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OZET

ULUSLARARASI TASIMA VE TICARETTE LOJISTIiK KOYLERIN
SAGLADIGI REKABET AVANTAJLARI: BiR MODEL ONERISi

Mahmut Nevfel ELGUN

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTIiTUSU
ISLETME ANABILIiM DALI

Haziran 2011

Damisman: Dog. Dr. Cemal ELITAS

Son otuz yildir sanayide goriilen hizli gelismeler beraberinde ham madde,
yar1 ve tam mamul iirlin ve stoklarin akisini da hizlandirmistir. Bu hizli akis, lojistik
sektoriinlin biliyiimesine neden olmustur. Biiyliyen lojistik sektorli, bu ¢ok biiytlik
emtia akisim kontrol etmekte zorlanmistir. Iste bu biiyiik lojistik akisini kontrol
etmeyi kolaylagtirmak i¢in ¢esitli alternatif ¢oziimler dnerilmistir. Lojistik kdyler bu
¢oziimlerden biridir. Lojistik koyler, gerek lojistik akigini kontrol eden, gerekse de
lojistik yan faaliyetleri kolaylastiran bir ¢6ziim yoludur. Lojistik kdyler, lojistik
akisin yogun oldugu, ayrica ¢ok cesitli ve yogun ulasim aglarma yakin yerlere
kurulmalidir. Fonksiyonel, ¢evreci ve mevzuata uygun lojistik kdy yerlerinin se¢imi
birgok farkli kriterlere sahip olmay:1 gerektirmektedir. Bu amagla bir ¢ok model

gelistirilmistir.

Bu calismada, Tirkiye’de lojistik koylerin kurulus yerlerinin belirlenmesi
icin bir model Onerilerek, uygulanmig, sonuglari tablolar ile sunulmus ve
tartistlmistir. Bu amagla kuzey giiney lojistik hattinda bulunan yedi sehir i¢in bir
model denenmistir. “Delphi wuzmanlik uygulamalariyla” yuritilen “Cok kriterli



agirliklandirma”  teknigi, ele aliman lokasyonlarin ozelliklerini ve lojistik
potansiyellerini ortaya koymada kabul edilebilir ve kiyaslanabilir bir model

uygulamasi olabilecegi kanisina varilmistir.

Calisma sonucunda, Mersin, Konya, Bilecik ve Eskisehir illeri 6ne ¢ikmus,
Mersin uluslararasi, digerleri ise yerel lojistik fonksiyonelligi agisindan daha uygun
oldugu, bulgular ekonomik veriler ve sezgisel degerlendirmelere tabi tutuldugunda,
s0z konusu metodun lojistik merkezlerin se¢iminde kullanilabilecegi sonucuna

varilmstir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik K&y, Lojistik Merkez, Lojistik Us,

Lojistik Yonetimi.



ABSTRACT

THE COMPETITIVE ADVANTAGES of FREIGHT VILLAGES on THE
INTERNATIONAL TRANSPORTATION and TRADE: A MODAL
PROPOSAL

Mahmut Nevfel ELGUN

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
THE INSTITUE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF BUSINESS ADMINISTRATION

June 2011

Advisor: Assoc.Prof.Dr. Cemal ELITAS

Rapid growth of industry has accelerated the flow of goods and stocks in the
last thirty years. This rapid flow caused to the fast development in logistics sector.
The growing logistics sector has been forced to control the goods flowing worldwide.
Several alternative solutions are proposed to solve these problems of logistics
developments. One of the solutions is freight villages that controls and facilitates
logistics flow and activities. Logistics villages should be set up on the places where
transportation networks and strong logistics flow are abound. In deciding about
freight villages plant location, some criteria such as functionality, environmental ant
legal issues should be taken into account. Several methods are developed for

choosing freight villages areas.

In this study, a model is suggested for freight village location selection in
Turkey. The model applied and the results which are presented in tables discussed.
The model is applied on seven cities at the north south logistic line. Multi criteria

weighting with Delphi expertise technique is used. By using the findings reasonable

Vi



and comparable results about the logistics potential of the cities chosen could be
compared.

As a result of the study, in general Mersin, Konya, Bilecik and Eskisehir
cities were ahead among others. In logistic functionality, Mersin was found suitable
for being international center, the others were found suitable for being local center
and well matched with economical and perceptional estimations in the assessments

of logistic centers.

Keywords: Logistics, Freight Village, Logistics Center, Logistics Base,

Logistics Management.
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GIRIS

Giintimiizde uluslararas1 ticaret ortaminda rekabet giliciini kaybetmek
istemeyen iilkeler icin etkili lojistik aglarinin olusturulmasi, basarinin anahtar1 olma
durumuna gelmistir. Dolayisiyla ge¢misten giiniimiize gelisimini hizla stirdiiren

lojistik sektorii tiim tilkeler i¢in biiylik 6nem arz eder konuma yiikselmistir.

Lojistik kavrami, bir malin dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, en
yiiksek kalitede, en giivenli bir bicimde ve uygun maliyetlerle bulundurulmasi olarak
tanimlanabilir (Kaynak, 2003). Ancak gilinlimiizde bu kavram, ge¢misteki iceriginden
cok farkli tanimlanmaktadir. Gegen yillar iginde yeni kavramlar ve yontemler de
lojistige dahil edilmistir. Bunlardan bazilar1 tersine lojistik, lojistik koyler, tedarik

zinciri ve iigiincii parti lojistiktir.

Diinya {irlin ticaretindeki biiylime, iiretimin kiiresellesmesi, mallarin
kullaniciya zamaninda ulastirilmasi, tasima, depolama ve dagitim merkezlerinin
yonetimi konulari, lojistik sektdriine olan ilgiyi artirmistir. Kiiresel ticari egilimler ve
teknolojik gelismeler sonucunda koklii degisimlere ugrayan geleneksel tasimacilik ve

ulagim anlayis1 glinlimiizde lojistik kavrami i¢inde ele alinmaktadir.

Kiiresellesmenin etkileriyle 6n plana ¢ikan lojistik sektorii, giderek tilkelerin
ekonomisinde ve diinya ticaretinde daha etkin bir rol almaya baslamistir. Ulkemiz
lojistik sektorii diinyaya paralel olarak iilkemizde de geride biraktigimiz 10 yilin en

hizli biiyiiyen sektorlerinden biri konumuna gelmistir (Kutlu ve Giir, 2008).

Lojistik, tiim sektorlerin merkezinde yer alan, hepsine hizmet veren,
triinlerin pazara akisinda onemli bir rekabet araci olarak kullanilan bir is yapma
bi¢imi olarak da tanimlanmaktadir. Tim bu yonleriyle lojistik, giinimiiziin degisim
stirecinden etkilenmekte ve bu degisimin yaratilmasinda biiyiik rol oynamaktadir

(Kutlu ve Giir, 2008).

Glinlimiizde iiretim maliyetlerinin birbirine ¢ok yakin oldugu bir ortamda
rekabet edebilmek acisindan lojistik hizmetlerin 6nemi artmaktadir. Lojistik

faaliyetler tizerinde yapilacak uyarlamalarla rakiplerin oniine gegmek miimkiindiir.



Boyle bir rekabet ortaminda pazar pay1 ve karin artirilabilmesinin ve muhafazasinin
en onemli yolu, lojistik faaliyetlerdir. Dolayisiyla, uluslararasi rekabetin 6nemli bir
unsuru olarak, lojistik hizmetin kalitesi karsimiza ¢ikmaktadir (Kara, Tayfur ve
Basik, 2009: 72).

Diinya genelinde yatirrm ve ticaretin serbestlesmesi, teknolojik yenilikler;
tilkelerin  yoksulluktan kurtulmalari, biiyiimeleri ve kiiresel pazarlardan kendi
cikarlar1 dogrultusunda fayda elde edebilmeleri i¢in yeni ve ¢ok cesitli firsatlar
sunmaktadir. Kiiresel lojistik aginin disinda kalan veya baglantilar1 zayif olan
isletmeler i¢in maliyetler her gecen giin daha da artacak, rekabete yenik
diiseceklerdir (Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi [UND], 2007).

Lojistik sektorli son yillarda iilkemizde de hizla gelisen bir sektordiir.
Tiirkiye, Orta Dogu ve Tiirk Cumhuriyetleri ile Avrupa arasinda bir aktarma merkezi
olmasindan kaynaklanan jeopolitik konumu ile bir¢ok otorite tarafindan lojistik iissii
olma iddias1 veya ideali ile tanimlanmaktadir (Babacan, 2003). Mesela ham petrol
tagimaciliginda 6nemli bir lojistik merkez durumuna gelmistir. Tiirkiye sahip oldugu
bu jeopolitik konum nedeniyle lojistik sektoriinde stratejik yonden oOnemli bir
noktadir. Diger emtia ve insan tagimaciliginda da c¢ok Onemli atilimlar
gerceklestirme projeleri lizerinde calisilmaktadir. Tiirkiye bu konumundan dolayi
cevresindeki tilkelerle karsilastirildiginda lojistik iis olma yolunda 6nemli bir noktada

yer almaktadir.

Tiirkiye, dogu bat1 arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda, karayollari, demiryollari, li¢ tarafin1 ¢cevreleyen denizleri, hava limanlari
ve dagiim merkezleri ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Bati Avrupa, Balkanlar,
Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglantt merkezi
konumundadir (Kara vd.,2009: 71). Bir iilkenin lojistik merkez olabilmesi igin
ulastirma giizergahlarinda yer almasi olduk¢a Onemlidir. Bu konuda tilkeler
birbirileri ile ciddi rekabet icindedirler. Ulkemizin insanlik tarihinin en dnemli ve
dogal lojistik sirkiilasyon hatt1 olan ipek yolu iizerinde olmasi, konumuna baglh
sansint yiikseltmektedir. Tiirkiye’nin gilinlimiiz ulastirma gilizergdhlarinda yer
alabilmesi konusunda, sahip oldugu bu giigli tarihi, cografi ve ekonomik

potansiyelini kullanabildigini séylemek pek de miimkiin degildir (Kaynak, 2009).



Gecikme siirecindeki en Onemli sebep, lojistigin kapsam itibariyle Oneminin
anlagilamamasi, sadece bir tagimacilik faaliyeti olarak goriilmesi ve lojistik
sektoriiniin alt yapisina gerekli yatirimlarin zamaninda yapilamamis olmasi

gosterilebilir.

Global lojistik hareketlerinin artmasina paralel olarak, lojistigin calisma
yapisi ve is siireclerinde bir takim farkliliklar olmus ve buna paralel olarak bir takim
yeni ihtiyaglar ve faaliyetler ortaya ¢ikmistir. Bunlardan bazilari; entegre tasimacilik,
trafik  sorunlarmmin  onlenmesi, maliyetlerin diisiiriilmesi, ¢evreye duyarlilik
temalaridir. Ortaya ¢ikan tiim bu lojistik faaliyetler ve farkliliklar lojistik kéylerin

dogmasini gerekli kilmistir.

Tiirkiye gibi genis cografyaya sahip iilkelerde farkli ulasgim sistemleri
arasinda etkin bir koordinasyon sarttir. Yani karayolu, demiryolu, denizyolu ve
havayolu imkanlarini etkin bir sekilde kullanacak kombine tagimacilik yaklagimina
ihtiyag vardir. Bu yaklasimi uygulayacak en 1iyi yontem ise lojistik Aoy
uygulamalaridir. Lojistik koyler, tasima tiirlerinin bir araya gelmesini saglayarak
tasimacilikta verimliligi arttirmakta, tedarik zincirindeki kopukluklar giderilmekte,
sonug olarak da biirokratik, sosyal ve ekonomik bir¢ok soruna ¢oziim getirilmektedir.
Lojistik koy projesinde; garaj, giimriik, depo,/antrepo, bakim hizmetleri, insan ve
diger canlilar acisindan da sosyal, saglik ve karantina hizmetleri gibi sektoriin ihtiyag
duydugu tiim bilesenler bir araya getirilmektedir (Canci, akt. Kara vd., 2009:81).
Boylece yoOnetim ve denetim kolayli§i saglanmakta; kurum, kent ve iilke

yoneticilerinin isleri hizlanip, kolaylasmaktadir.

Calismanin birinci boliimiinde, lojistik kdy mantiginin temelini olusturan
Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik Yonetimi kavramlarinin tarihsel siirecteki
gelisimi tizerine bilgiler verilmistir. Gelisimi asamasinda ortaya ¢ikan dis kaynak
kullanimi, {igiincii parti lojistik gibi yeni kavramlar ve yaklasimlar agiklanmustir.
Lojistigin kiiresellesen diinyadaki 6neminin vurgulanmasinin ardindan etkinligin
arttirtlmasi i¢in lojistik islemlerin yerine getirildigi merkezlerin olusumuna dikkat
cekilmis, ikinci boliimde ise lojistik koy kavrami lizerinde durulmustur. Kapsam
olarak, ozellikle lojistik kdylerin anlami, tarihi gelisimi, onemi, teknik o6zellikleri,

tedarik zincirine sundugu imkanlar ve lojistik koylerin faydalarina deginilmistir.



Amerika ve Avrupa’daki lojistik kdyler incelenerek, Tiirkiye’nin durumu hakkinda

tespitler yapilmis, isleyen gelisme siirecinin gii¢lii ve zayif yanlari belirtilmistir.

Son béliimde, Tiirkiye’de lojistik koy yeri se¢imi ve degerlendirilmesi
izerine, 7 adet merkez aday1 {lizerinde bir model uygulamasi gerceklestirilip,

sonuglarin gercekligi genel, yerel ve uluslararasi boyutlariyla tartisilmistir.



BIiRINCi BOLUM

TEDARIK ZiNCIRi VE LOJiISTIK

1. TEDARIK ZiNCIiRi

Tedarik zinciri, malzemelerin elde edilmesi, bu malzemelerin son tUriinlere
doniistiiriilmesi ve bu son tiriinlerin de miisterilere dagitim islevlerini gergeklestiren
secenekler ag1 olarak belirtilebilir. Tedarik zinciri; arzin ve talebin yoOnetilmesi,
hammaddelerin tedariki, iiretim ve montaj, depolama, envanter yOnetimi, siparis
yonetimi ve miisterilere triinlerin dagitim gibi faaliyetleri kapsamakta ve tiim bu
faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi i¢in gerekli olan imkan ve bilgi sistemlerini
icermektedir (Yiiksel, 2004).

Jayashankar’a gore “tedarik zinciri, ozerk veya yar1 6zerk is birimlerinin
ortaklasa sorumlu olduklar1 bir agin, bir veya daha fazla {iriin aileleri ile ilgili tedarik
etme, iretim ve dagitim aktiviteleridir”. Lee ve Billington da buna benzer bir
tanimlama yaparak, “tedarik zinciri bir¢ok isletmenin olusturdugu, hammaddelerin
tedarik edilmesi, bunlarin yari mamullere doniistiiriilmesi ve son {irlinlin retilip
dagitim kanallar1 ile misterilere dagitildigi bir agdir”, seklinde tarif etmislerdir.
Ganeshan ve Harrison gore ise, “bir tedarik zinciri, malzemelerin tedarik edilmesi,
bunlarin yart mamul ve mamullere doniistiiriilmesi ve bu bitmis tirtinlerin miisterilere
dagitilmas1 fonksiyonlarimi yerine getiren dagitim segimlerinin ve isletmelerin

olusturdugu bir agdir” (Teigen, 2000).

Lambert, Stock ve Ellram’a (1998) gore ise “tedarik zinciri; lirlinleri veya
hizmetleri pazara sunan firmalar dizisidir”. Chopra ve Meindl’e (2006) gore, “bir
tedarik zinciri, misteri isteklerini igeren, direkt veya endirekt tiim boliimleri igerir.
Tedarik zinciri sadece tedarikg¢iler ve imalatcilari icermez ayrica miisteriler, depolar,

perakendeciler ve tastyicilar da bu zincirin igerisindedirler”.

Tedarik Zinciri Konseyine gore “tedarik zinciri; son iriiniin tretilmesi ve

dagitimi (tedarik¢inin tedarik¢isinden miisterinin miisterisine kadar) ile ilgili biitiin



cabalar1 kapsar”. Lummus ve Vokurka’ya (1999) gore; bu cabalar plan, (tedarik ve
talebin yonetimi), kaynak (hammadde ve yart mamullerin temini), iretim (imalat ve
montaj), teslim (depolama ve stok takibi, siparis alimi ve ydnetimi, biitiin kanal
boyunca dagitim ve miisteriye teslim) olmak tlizere dort temel siirecten olusur. Quinn
(1997) ise konseyin tanimina benzer bir tanimlama yaparak deginilen aktivitelerin
yaninda biitiin bu aktivitelerin denetimini saglayan bilgi sistemlerini tedarik zinciri

aktivitesi olarak tanimlamistir (Bakoglu ve Yilmaz, 2001).

2. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI (TZY)

Tedarik zinciri yonetimi (lojistik ag), isletmelerin, rekabet edilebilir fiyatlarla
yiikksek kaliteli malzemeleri ve bilesenleri saglayabilmeleri icin tedarikgileriyle
birlikte calisabilme yetenegi olarak tanimlanabilir. Tedarik zinciri yoOnetimi,
isletmelerin, tedarikgilerinin siireclerini, teknolojilerini ve yeteneklerini hangi 6l¢iide
etkin olarak kullandiklar1 ve isletmelerinde iiretim, lojistik, malzeme dagitim ve
ulagim fonksiyonlarinin koordinasyonunu ne Olciide basarili olarak sagladiklar
tizerinde odaklanmaktadir (Yiksel, 2004).

Tedarik zinciri yonetimi miisteriyi memnun etmek amaciyla daha iyi bir
sekilde tirlin ve hizmet {iretip sunmak i¢in genisleyen bilesenleri planlama ve kontrol
etme amaciyla ileri teknoloji, bilisim yonetimi ve yoneylem arastirmalari matematigi

kullanir (Metz, 1998).

Foster’a gore (1999) TZY sistemi; isletmenin disindaki tedarik islerini
saglayanlarin yonetilmesi ve bunlarla etkin ¢alismasi i¢in sirketin i¢ kaynaklarini bir
biitlin halinde ele alan temel bir isletme sistemi olarak tanimlanmaktadir. Burada
amag, sirketin Imalat kapasitesinin artirilmasi, piyasaya karsi duyarliligin
gelistirilmesi ve tiliketici ile tedarik islerini {istlenenler arasinda iligkilerin
iyilestirilmesi yoluyla sirketin ¢alismasinin ileriye gétiiriillmesidir (Yaman, 2001: 24-
29).

Genel olarak, Tedarik Zinciri Yonetimi; triin bilgi ve hizmet akisinin,
baslangic noktasindan tiiketildigi son noktaya ulasincaya kadar tedarik zinciri
icerisindeki hareketliligin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, depolanmasi,

tasinmas1  hizmetidir. Tedarik zinciri, tedarik¢inin tedarikgisinden baslayip



misterinin miisterilerine kadar giden dolasim zincirinde iriin, bilgi ve hizmet

akiginin dogru miktar ve zamanlarda gerg¢eklesmesidir.

Tedarik zincirini olusturan halkalar arasindaki bu siki iligki, tiiketici veya
miisteri ile isletme arasinda oldugu kadar isletme (alic1) ve tedarikgisi (satici)
arasinda da mevcuttur. Miisteri ile tedarik¢i isletme arasinda, ozellikle dagitim
gereksinimlerinin daha sik karsilanmasi i¢in, en az hatayla karsilama ve daha biiyiik
Olcekli isbirligi yaratmada 6nemli bir kavramdir ve tedarik¢i ile miisteri arasinda
kurulan “ag” kalici ve uzun iligki olusturulmasi anlaminda ele alinmaktadir

(Paksoy,2005).

Sekil 1. Tedarik Zinciri ve Finansal-Cevresel Faktorler

Tedarikgiler Oretim Tesisleri  Distribiitorler Perakendeciler Miisteriler

x
% Hammadde Uretim Envanter ve Misten Ciro
g Satinaima Ellegieme Hizmetleni

=<

- Tagsmacihik

= & Hammadde Uretim Depolama PakeV Atk

g O Kalitesi Sistemi Sistemien Ambalaj

28

- Tasimacihk

Kaynak: http://kocibm-scm.ku.edu.tr, 14.02.2011.

Tedarik zinciri yonetimi miisteri talebini karsilamak amaciyla tiim zinciri
olusturan tedarikgiler, iiretim tesisleri, distribiitorler, perakendeciler ve miisteriler
arasindaki operasyonlarin planlama, uygulama ve denetleme siireglerini Kkapsar

(http://kocibm-scm.ku.edu.tr, 14.02.2011).



2.1. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI’NIN UNSURLARI
Iyi bir tedarik zinciri yonetimi icin asagidaki unsurlara dikkat edilmelidir:

a) Miisteri odakliligina onem verilmesi: Tum tedarik zincirinde yapilan
uygulamalar son misteriler dikkate alinarak uygulanmali ve buna gore kararlar

alinmalidir.

b) Bilgi teknolojilerinin kullanimi: Veri ve bilgilerin tiim tedarik zinciri

elemanlar1 boyunca ¢ok iyi paylasilmasi ve yonetilmesi gereklidir.

¢) Performans yonetiminin  sayisallastiriimasi:  Coklu  performans

faktorlerinin 6l¢timii tedarik zincirindeki her asamada vardir.

d) Coklu fonksiyonel takimlarin kullanimi: Birbirleri ile iligkili ancak farkli
organizasyonlarda yer alan calisanlar bir araya gelip takimlar olusturarak normal

organizasyonlarda bulunan mesafeleri ortadan kaldirmalidirlar.

e) Organizasyon dinamiklerine ve insan faktériine dikkat edilmesidir: En iyi
insan ve organizasyon tekniklerinin kullanimi1 tedarik zinciri gelisimine ve

uygulamasini kolaylastirmaktadir (Metz, 1998: 23).

Bunlarin yaninda zincir iiyeleri kendileri i¢in ¢ok biiyiik bir psikolojik engel
olan birbirlerine giivenmeyi 6grenmelidirler. Ancak bilgilerini birbirleriyle paylasan
isletmeler tek bir isletme gibi davranabilirler. Beraber ¢alisarak miisteri isteklerine
daha hizli cevap verebilir ve son miisterileri daha iyi anlayabilirler. Ikinci olarak,
tedarik zincirine gegilmesi ile birlikte hem organizasyon i¢inde hem de disinda ¢ok
biiyiik  kiiltiirel degismeler olmaktadir. Is tamimlar;, meslekler ve bilgiler
degismektedir. Tedarik zinciri maliyetli ve karmasiktir. Isletmeler bunlar1 da dikkate

almalidir (Stein & Sweat, 1998).

Sekil 2°de bir tedarik zincirinin akis semasi1 goriilmektedir. Tedarik zincirinde
tic akis vardir: Uriin akisi, parasal akis ve bilgi akisi. Bu ii¢ akis oldukca ic ige
geemistir. Uriin akis1 tek yonlii olarak tedarik¢iden miisteriye dogru hareket ederken,
para akist buna ters yonde ilerler. Bilgi akisi ise karsilikli olarak hareket etme

ozelligine sahiptir.

Uriinler farklilik gosterdikge tedarik zincirleri de farklilagir. Tedarik siireleri

farkli olan {irlinlerin tedarik zinciri yapilari da farkli olacaktir. Nakliye, depolama,



tiretim faaliyetleri ve envanter, bilgi tedarik zincirinin yonlendirici unsurlarini

olusturmaktadir (Hugos, 2004: 67).

Sekil 2. Tedarik Zinciri Is Akig Semasi
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Kaynak: http://lojihaber.com, 14.02.2011.

2.2. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI LOJISTIK YONETIMI ILiSKiSi

Lojistik yonetimi kavramui ile tedarik zinciri yonetimi kavrami bazen birbiri
yerine kullanilabilmekte bu yiizden de karistirilabilmektedir. Yapilan bilimsel
arastirmalarda farkli goriisler bulunmakla beraber genel kabul goren goriis lojistigin

tedarik zincirinin bir pargast oldugudur (Sen, 2006:18).

Tedarik zinciri yonetimi, cesitli lojistik faaliyetlerini yonetme ve planlama
isidir. Bunun yaninda, tedarik zinciri, ¢ok biiyiikk ve genis lojistik faaliyetleri de
yonetir. Bu lojistik faaliyetlerde, ileri ve geri lojistik faaliyetler mevcuttur. lyi bir
tedarik zinciri, ¢esitli lojistik faaliyetlerini ekonomik, hizli ve planh bir sekilde

yonetir. Bunun i¢inde, tedarik zinciri gesitli lojistik araclari kullanir.

Sekil 3’te tedarik zincirindeki elemanlarin iligkisi goriilmektedir. Burada
dikkati ¢eken, tedarik zinciri sistem elemanlarinin birbirine lojistik aglarla bagh
olmasidir. Buradan da lojistigin tedarik zincirinin bir alt elemani oldugu

anlasilmaktadir.



Sekil 3. Tedarik Zinciri Lojistik Iliskisi
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Kaynak: Modsim, 19.02.2011.

2.3. LOJISTIK KOYLERIN TEDARIK ZINCIRINDEKI YERI

Diinya mal ticaretindeki biiylime, iiretimin kiiresellesmesi, mallarin
kullanictya ulastirilmasinda zamanin Onemi, tasima, depolama ve dagitim
merkezlerinin yonetimi konular1 bu sektdre olan ilgiyi artirmistir (Aydin ve Ogiit,

2008b: 1441).

Tedarik zinciri yonetiminin, ¢esitli lojistik faaliyetleri hizli, etkili ve de planh
olarak bir sekilde yonetebilmesi i¢in kullandigi tekniklerden biri lojistik kdy
uygulamasidir. Lojistik kdyler, uzun tedarik zinciri faaliyetleri iginde lojistik
faaliyetlerin yonetilmesinde biiyiikk kolaylik saglar. Boylece, lojistik faaliyetlerde
etkinlik saglanir. Ozellikle, lojistik kdyler, uluslararasi lojistik faaliyetlerde énemli
bir gorev almakta ve lojistik faaliyetlerin farkli ulasim yollariyla hizli bir sekilde

yiirlitiilmesini saglamaktadir.

3. LOJISTIK

Lojistik, ¢ok kisa bir tanim ile iireticinin iireticisinden, miisterinin miisterisine
kadar uzanan bir zincirde, dogru malzemenin dogru zamanda bulundurulmasini
saglayan faaliyetlerin tiimiidir. The Council of Logistics Management (CLM)
kurulusu tarafindan yapilan tanima gore lojistik; miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak
izere her tiirli Uriiniin, servis hizmetinin ve bilgi akisinin, baslangi¢ noktasindan

(kaynagindan) tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik zinciri
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icindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi,

taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasidr.

3.1. LOJISTIGIN TARIHI

Lojistigin  tarihine baktigimizda Yunanca “logisticos” kelimesinden

tiredigini, “hesap yapma bilimi” yada “hesapta beceri” anlamina geldigini

gormekteyiz (Koban ve Keser, 2010: 45).

Tablo 1. Lojistigin Gelisimi

gostergelerinde isbirligi yapmak

ASAMALAR YONETIM MERKEZI ORGUTSEL TASARIM
1960 Yillan
- Satis pazarlama, - Dagmik lojistik faaliyetler,
Depolama ve - Depolama, - Lojistik faaliyetler arasnda zayif
- Stok denetimi, baglants,
Ulagtrma - Ulagtrma etkinligi, - Diisiik lojistik yonetimi otoritesi iletme
basarismu destekler.
1980 Yillan
- Lojistigin merkezilestirilmesi, - Merkezilesmis lojistik
- Toplam maliyet yonetimi, faaliyetler,
Toplam Maliyet Yonetimi (- Siire¢ optimizasyonu, - Biiyliyen lojistik yonetimi
- Rekabetei bir avantaj olarak otoritesi,
lojistik. - Bilgisayar uygulamalari.
1990 Yillan
- Lojistik planiama - Lojistik faaliyetlerde genisleme,
Entegre Lojistik Yonetimi (- Tedarik zinciri stratejileri, - Tedarik zinciri planlama,
- Isletme faaliyetleri ile biitinlesme, - Toplam kalite yonetimi i¢in destek,
- Siire¢ kanallari ile biitiinlesme. - Lojistik yonetim faaliyetleri.
2000 Yillan
- Stratejik tedarik zinciri goriisii - Ticari ortakhk
Tedarik Zinciri Yonetimi |- Extranet teknoloji kullanmm - Sanal orgiit
- Kanal giiglerini ortak bir kuvvet araci - Talepteki degisimler
kullanmak i¢in tedarik zinciri TQM - Benchmarking ve yeniden yapilanma

2000 Y1l ve Sonrasi

E-Tedarik Zinciri Y 6netimi

- SCM kavramma internetin uygulanmasi
- Diigitk maliyetli anmda veri tabam
paylasmu

- Elektronik bilgi

- SCM senkronizasyonu

- Tedarik zinciri ag1 ile ticaret ortakligy
yapmak

- .com, -e eklentisi vb. piyasa
degisiklikleri (e-ticaret)

- Orgiitsel ceviklik ve dlciilebilirlik

Kaynak: David, 2002: 6.

Lojistik daha sonrasinda askeri bir terim olarak ta karsimiza ¢ikmaktadir. ik
uygulamalar askeri alanlarda ve harp sahalarinda olmustur. Fakat esas onemi II.
Diinya savasi sirasinda anlasilmis ve sonrasinda lojistige bilimsel bir konu goziiyle
bakilmaya ve uygulanmaya baslanmistir. II. Diinya savasinda silah ve erzak naklinde
matematiksel modellerin kullanilmasiyla lojistige artik farkli bir gozle bakilmaya

baslanmistir. Cilinkii lojistik artik planli, ekonomik ve etkin siirdiiriilmesi gereken bir
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faaliyet olmustur. Fakat bu, lojistik II. Diinya savasi ile ortaya ¢ikmis demek
degildir. Daha binlerce yil Oncesinde bile, savaslardan Once lojistik planlar
yapilmaktaydi. Ancak lojistige bilimsel gozle ve ayr1 bir boliim olarak II. Diinya
savast ile bakilmaya baslanmistir (Ozcan, 2008: 277).

3.2. LOJISTIK FAALIYETLERIN AMACI VE KAPSAMI

Lojistik faaliyetlerin amaci; dogru dirlinleri ve/veya hizmetleri dogru

miktarlarda, dogru yerde, dogru zamanda ve en az maliyetle mevcut bulundurmaktir.

Lojistik faaliyetler iirtinlere deger ekleyen ii¢ islemi kapsamaktadir. Bu

islemler sunlardir:

a) Konum degerinin artirilmasi: Uriinlerin miisteri agisindan daha diisiik
degerli oldugu yerlerden, daha yiiksek degerli oldugu yerlere tasinmasi ve bu sayede

konum degerinin artirilmasidir. Bu islem, tasima maliyetlerini de kapsamaktadir.

b) Zaman degerinin artirilmasi: Uriinlere ihtiya¢ oluncaya kadar bunlarin
depolanmasi ve tim siireglerin daha verimli yapilmasi ile gerceklesmektedir. Bu

islem, stok bulundurma maliyetlerini de kapsamaktadir.

c) Yapisal degerinin artirilmasi: Uriinlerin istenilen miktarlarda ve

ozelliklerde diizenlenerek, bunlara siparis degeri eklenmesidir.

Lojistik faaliyetler; tedarikgileri, depolari, dagitim merkezlerini ve
perakendecileri kapsamaktadir. Hammaddeden nihai iirline kadar olan akista,

zincirdeki tiim faaliyetleri diizenlemeye ¢alismaktadir.

Lojistik  yoneticileri; miisterileri, perakendecileri, depolari, dagitim
merkezlerini, tedarik¢i ve tedarik¢ilerin iiretim yerlerini, zincirde yer alan tiim
tirlinleri, her Uriinlin yillik talebi, depolama maliyetleri, siparis isleme maliyetleri,
misteri hizmetleri ig¢in gerekli bilgileri tespit edip inceleyerek bazi anahtar kararlar

almalidir.
Lojistik yoneticilerinin almalar1 gereken anahtar kararlar sunlardir:
- Uygun depo sayisini belirlemek,
- Her deponun yerini belirlemek,

- Her deponun kapasitesini belirlemek,
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- Her depoda iiriinlerin kaplayacagi yerleri belirlemek,

- Hangi irilinlerin hangi depodan miisteriler tarafindan alinacaginin

belirlenmesi.

4. LOJISTIK YONETIMi

Lojistik Yonetimi, misteri ihtiyaglar1 dogrultusunda iiriinlerin baslangic ve
hedef noktalar1 arasindaki iki yonlii akisinda karsilagilan faaliyetleri iyilestirme ve

yonetimi islemidir (Tanyas, 2006:4).

Loder’in tamimimna goére ise lojistik yOnetimi; miisteri gereksinimlerini
karsilamak tizere, tiretim noktasi ve tiikketim noktalar1 arasindaki mal, hizmet ve ilgili
bilgilerin ileri ve geri yondeki akislari ile depolanmalarinin etkin ve verimli bir

sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontroliinii kapsayan tedarik zinciri siireci

asamasidir (Loder, 14.10.2010).

Lojistik yonetimi, is hayatinda siklikla karsilasilan asagidaki sorunlara ¢oziim

tiretimi saglamaktadir;
- Mal ve/veya hizmetlerde maliyetleri diisiirme
- Rekabette avantaj saglama
- Isletme i¢in en iyi katma degeri saglama
- Siirdiiriilebilir 6zellikte ytliksek kalite ve standardi saglama,
- Miisteri hizmetlerini kesintisiz siirdiirebilme ve
- Artan gevresel baskilara uyum saglama (Canci ve Erdal, 2009: 4).

Glinlimiizde de lojistik 6nemini korumakta, hatta cesitli teknolojik ve bilimsel
arac ve tekniklerle desteklenerek gelisimine devam etmektedir. Ancak giiniimiizde
askeri alanda oldugu gibi liretim ve hizmetler sektoriinde de gelisme gostermis ve
isletme fonksiyonlarinin igine girmistir. Artik gilinlimiizde bir¢ok firmada lojistik
departmani bulunmaktadir. Lojistik 6zellikle, satin alma, hammadde kabul, {iriin
teslim departmanlarinin gorevidir. Bunun yaninda isletme i¢inde de bir lojistik

faaliyetin oldugu unutulmamalidir.
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Sekil 4. Isletmelerde Lojistik Yonetimi

Malzeme Akisi
| e e S e s e e e e s e S e e e B 1
: :
Tedarik ! I :
O— ik P Faaliyetler % Dagitimn [ Miisteriler
Kaynaklar1 E Tedarik — i
e :
Bilgi Akisi

Kaynak: Christopher, 1998: 13.

Sekil 4’teki lojistik yonetim siirecinden de goriilecegi iizere lojistik yonetimi
isletmeye daha genis bir bakis acis1 ile bakarak tedarik kaynaklarindan miisterilere
olan malzeme akisinin ve miisterilerden tedarik kaynaklarma olan bilgi akiginin bir
biitiin olarak ele alindig1 bir siiregtir. Lojistik yonetimindeki basar1 bu faaliyetler

arasindaki iliskinin iyi planlanarak yiiriitiilmesine baglidir (Glimiig, 2009: 97-113).

Kisaca ozetleyecek olursak, lojistik yonetimi, isletmelerde ve firmalarda
hammaddelerin alimi, islenmesi ve sonugta iiriin ve hizmetlerin miisteriye teslimi ve
gerektiginde geri lojistigi de iceren faaliyetler biitiiniidiir. Lojistik yOnetimi, bu

faaliyetlerin planlanmasi ve yiiriitiilmesi ¢caligsmasidir.

4.1. LOJISTIK YONETIMININ BOLGESEL KALKINMADAKI YERI VE
ONEMI

Lojistik yonetiminin temel faktorlerinden biri altyapr diizenlemesidir.
Bolgelerdeki lojistik altyapisinin yeterliligi, bolgenin kalkinmasini etkileyen temel
faktorler i¢inde yer almaktadir. Bir bolgenin lojistik ag1 i¢ine dahil edilmesinde;
bélgenin sahip oldugu ulasim imkanlari, ulasim imkanlarinin etkinligi ve kapasitesi
etkili olacaktir. Giiniimiizde gerek cografi sebeplerden, gerekse geri kalmis ulasim
altyapisindan dolay1 ulagim imkanlart zayif ve maliyetli olan bolgeler, ulusal veya
uluslararasi lojistik giizergahlar1 ilizerinde bulunmadigi i¢in yatirim yapilabilme
popiilaritesini de kaybetmektedir. Bu durum bolgelerin kalkinmada bolgesel olarak

geri kalmalarina sebep olmaktadir.

Lojistik altyapr i¢in yer se¢imi, doga kosullarinin sagladigi olanaklar

kullanilarak ve ihtiyacin siddeti dikkate alinarak yapilir. Altyap1 kurulacak bdlgenin
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seciminde {iretim tesislerine yakinlik, hammadde kaynaklarina yakinlik, arazi

maliyetleri, bolgenin islem hacmi ve miisterilere yakinlik 6nemlidir.

Sehir i¢inde kurulus yeri se¢cimine uygun arazilerin sahip olmasi gereken en

onemli 6zellikler 6zetle ulasilabilirlik ve tamamlayiciliktir (Varli, 1987: 40-41).

4.2. LOJISTIK YONETIMINDE YENI EGILIMLER

.....

ctkmasina sonrasinda ise lojistikle ilgili yeni kavramlarin ve egilimlerin de ortaya

ctkmasina neden olmustur. Bunlardan bazilar1 agagida agiklanmustir.

4.2.1. D1s Kaynak Kullanimi (Outsourcing)

Dis kaynak kullanimi, firmanin ticari faaliyetlerinden bir veya birkagim
konusunda uzman olan baska girisimcilere yaptirmasidir. Lojistik sektoriindeki dis
kaynak kullanimi ise, bir iretim isletmesinin irettigi {riinlerin nakliyesini,
depolamasini ve stok yonetimini licret karsiligi, kendisine kiyasla daha uzman olan

disardan bir firmaya yaptirmasidir.

Dis kaynak kullanimi sayesinde firma tamamlayici faaliyetleri uzman olan
diger firmalara devrederek, sahip oldugu kaynaklarini (sermaye, isgiicii), kendi
faaliyet alanina yogunlastirmis olur. Dis kaynak kullanimi yoluyla, hizmet alinan
firmalarin altyapilarindan, bilgi, birikim ve tecriibelerinden de faydalanilmis olur. Bu
durum ise firmanin kendi faaliyet alaninda daha fazla uzmanlasarak rekabet avantaji

saglamasina yardime1 olacaktir.

4.2.2. Uciincii Parti Lojistik (3PL)

Bir isletmenin dis kaynak kullanarak lojistik ve lojistikle ilgili islemlerden
birkagin1 kendi biinyesinde ger¢eklestirmeyip disardan uzmanlasmis bir firmaya
yaptirmast islemi 3. Parti Lojistik olarak adlandirilir. Bu hizmeti veren lojistik

firmasi ise ti¢lincii parti lojistik firmasidir (Koban ve Keser, 2009: 60)

Bagka bir tanimla, 3. Parti Lojistik, hali hazirda firma biinyesindeki ¢esitli
lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesi isinin 3. bir sirkete devredilmesidir. Yani,
sirketler uluslararast nakliye, depolama, stok kontrolii, paketleme, etiketleme,

sevkiyat, dagitim vb. islerini bu alanda uzmanlagmis ve gerekli tesis, ekipman veya
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personele sahip sirketlere devretmektedirler. Bu uzman sirketler sahip olduklari
kalifiye isgiici ve altyapr ile bu faaliyetleri daha etkin ve daha ucuza
yiiriitebilmektedir. Boylece bu hizmeti satin alan firma lojistik hizmetleri uzman
lojistik firmalara yiiriittirmektedir. Boylece lojistik faaliyetlerde profesyonellesme

saglanmaktadir (Ecerkale ve Kovanci, 2005: 69-75).

3PL kavraminda birinci parti, nakliyeci veya tedarikg¢i, ikinci parti ise alicidir.
Uciincii parti ise, verdigi hizmetin bir marka adi olmasa da lojistik hizmetlerin

taseronlugunu yapanit ve komisyoncu olarak gorev Ustlenen bir isletmedir (Giilen,

2005: 29-48).

4.2.3. Dérdiincii Parti Lojistik (4PL)

Lojistik sektoriindeki biiyiime ve gelisme, sektorle ilgili yeni yaklagimlarin
ortaya ¢ikmasina da zemin hazirlamaktadir. Ucgiincii parti lojistik firmalari,
isletmelerin lojistik faaliyetlerini iistlenerek daha etkin olarak tagima gorevlerini
yerine getirmektedir. Dordlincii parti lojistik firmalar1 ise, firmalara uygun olan
ticlincii parti lojistik firmasini tespit etmek i¢in danigmanlik yaparken bunula beraber
kendi kaynak, yetenek ve tecriibelerini de hizmet verdigi firmalara danismanlik

hizmeti olarak aktarmaktadir (Tanyas, 2005, akt. Koban, vd.: 2010: 70).

Sekil 5. Dis Kaynak Kullaniminin Gegirdigi Evrim

4PL hizmet sadlayicilar, ]|

%100 4P :
JPL hizmet saglayiciiarin
segimi ve organizasyonu “
gergeklestirilir ‘

‘\ 4PL toplam tedarik
Zincinnin yoneticis
konumundadir

DKK

Musteri deder zincirinin bir bolUmU dig
lojistik hizmet saglayici tarafindan yonetilir

on
o/ g -
Lojistik faaliyetier firma
O iginde dahili olarak yonetilir

Lojistik faaliyet

Kaynak: Koban ve Keser, 2010:71.
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4.2.4. Cevik (Agile) Lojistik

Tedarik zinciri yonetimi, uygulandigi sistemlerde dinamizmi ve cevikligi
hedeflemektedir. Ceviklik ise rekabet icindeki bilesenlerin, koordine edilerek
birbiriyle uyumla hale getirilmesiyle saglanir. Cevik lojistikte hedef; insan, teknoloji
ve Orgiitli es uyumlu hale getirerek bir biitliinlii koordine etmek ve optimizasyonu

saglamaktir.

Miisteri taleplerine hizli karsilik verebilirlik agisindan ¢evik lojistik
isletmeleri daha etkindir. Bu firmalarda hedef etkinligin saglanabilmesi igin
sorumluluk ve insiyatif sahibi, degisime ayak uydurabilen kalifiye elemanlara ihtiyag
vardir (Craig, 2003, akt. Canci vd., 2009: 55-56).

4.2.5. E-Lojistik

E-lojistik kavrami da lojistik sektoriindeki gelismelere bagli olarak ortaya
cikmigtir. Lojistik igslemi aslen tasima isi olup, bununla ilgili iletisim, bilgi ve
raporlarin elektronik ve teknolojik cihazlar aracilifiyla miisterilere sunulmasi

kavramin i¢erigini olusturmaktadir.

E-lojistik optimizasyon ve yonetim olmak iizere iki bilesen iizerine
yogunlagmaktadir. Siparis ve dagitim dongiisii i¢inde ulasim ve depolama
faaliyetlerinin yonetim ve optimizasyonunu kendine hedef olarak alir. Lojistikte
standart sistemler uygulanirken e-lojistik sisteminde entegre teknolojik altyapi

kullanilarak bilgilere on-line ve web tabanli ulagsmak miimkiin olmaktadir (Bamyaci,
2008:50).

4.3. ISLETMELERDE LOJISTiK FAALIYETLER

Lojistik faaliyetler, hammaddenin tedarik edilmesinden nihai {iriinlerin
teslimine ve hatta geri tasinmasina kadar birgok asamada yer almaktadir. Lojistik
faaliyetlerin kapsaminin gelisimi, asamalarinin da ayr1 ayr1 ele alinmasina sebep

olmustur.

.....

hammadde veya diger ihtiyaclarin isletmeye temin edilmesidir (Canc1 ve Erdal,
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2009: 48). Isletme igin, dogru iiriiniin, istenilen kalitede ve istenilen zamanda
istenilen noktada olmasi 6nemlidir. Bu bilesenlerin kontrol edilmesi, iyilestirilmesi
ve yonetilmesi tedarik lojistiginin kapsami ic¢inde yer almaktadir. 3PL lojistik
firmalar1, tedarik lojistigi hizmeti saglarken, hammaddenin tam zamaninda
saglanmast icin isletmelerin talepleri dogrultusunda depolama islemlerini kendisi

gerceklestirerek isletmeyi stok maliyetinden arindirmaktadir.

4.3.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi, bir iiretim isletmesinde hammadde depolarindan baslayarak,
tiretim asamalarina ve oradan da nihai iiriin depolarina kadar olan {iriin ve bilgi
tasimasini kapsamaktadir. Uretim 6ncesi ve sonrasi lojistik faaliyetlerde tamamlayici
unsur olarak iiretim lojistigi i¢inde yer alabilmektedir. Uretim esnasinda, her bir is
istasyonunda islemi tamamlanan iiriiniin, siradaki is istasyonuna, insan, ving, forklift,
konveyor bant gibi tagima elemanlariyla tasinmasi iiretim lojistigi kapsamina
girmektedir. Nihai iirlin depolarindan miisterilere dogru yapilan tasima islemi, bir
anlamda hizmet {retimi olarak ta degerlendirilebileceginden iiretim lojistigi

kapsaminda ele alinabilmektedir (Koban ve Keser, 2009: 102).

4.3.3. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistigi, liretim siireci tamamlanmis nihai iriinlerin, toptancilara,
perakendecilere veya nihai miisterilere tasinmasi, dagitilmast islemidir. 3PL
firmalari, dagitim islemini gergeklestirirken isletme adina, siparis, ambalajlama,
tasima ve depolama islemlerini de yiirlitebilmektedir. Dagitim lojistigi, yeri
geldiginde nihai miisterilere kadar tasimayr gergeklestirdigi i¢in temel tasima
fonksiyonlar1 haricinde miisteri iliskileri yonetiminde de biiylik Oneme sahiptir

(Koban ve Keser, 2009: 102).

4.3.4. Geri Doniis Lojistigi (Tersine Lojistik)

Tersine lojistik, tedarik zinciri faaliyetleri iginde yer alan bir lojistik
faaliyettir. 1980’li yillarda, tersine lojistik “iiriiniin son miisteriden iireticiye, hizmet
saglayiciya dogru hareketi” olarak tanimlanmistir (Koban ve Keser, 2010: 103).
Tersine sozciigi, triin ve hizmet iireten firmalara dogru mal ve hizmet akisinin

oldugunun ifade eder. Son zamanlarda ozellikle miisteri iligkileri ydnetiminin
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geligsmesi ve yesile duyarl faaliyetlerden dolay1 tersine lojistik gelisme gostermis ve

birgok firmanin lojistik faaliyetleri arasina girmistir.

Sekil 6. Tersine Lojistik Ag Yapist

[ oo o S i/
A N Tedarikgiler
; A ;
:
- 1 Tedarikgiler
4{ Uriin yenilegtirme / makyajlama J
—| Uriinden parga alma
Takerii Bogrdu | |
Pazan gert kazamum) | Yeniden iiretim
——[ Tamir etme / yeniden kullamm J

Yeniden igleme

B Muayene - ayiklama |_p Digerleri

v

Elden Cikarma

Oldugu gibi
kullanmalk
Cesitlendirme

Dis tkineil

pazarlar

| Iskarta / imha etmel:

[ Emmniyetli geri kazanma Hayir cemiyetine bagislama ]

[ Enmiyatli geri kazanma (kaydedilen) Ugtincii pasti elden qikarma J

Kaynak: Zuluaga, 2005:20

Tersine lojistik hammadde, yar1 mamul, nihai {iriin ve ilgili bilgilerin tiiketim
noktasindan orijin noktasina dogru, deger kazanimi saglama, geri doniisiim, ya da
uygun sekilde olumsuzluklarin yok edilmesini temin amaciyla etkin bilgi ve
malzeme akigini planlama, uygulama ve kontrol aktivesidir. Bu alanda; camin,
tiketici {rlnlerinin, aliiminyum kaplarin, yeniden kullanilabilir paketleme
malzemelerinin, plastik kaplarin, kagitlarin v.b. tiriinlerin geri kazanilmasi (Heine &
Byrne, 1993: 28-29) ve zarar gormiis, stokta kalmis, herhangi bir kazadan kurtarilmis
malzemeyi geri alma veya fazla stoktan dolayir geri donen iiriinlerin islenmesi ele
alinir (Umran, 2009: 76). Ayrica, tersine lojistik, istenmeyen malzemelerin (atik
madde, kutu, sise, kagit v.b.) geri doniistiiriilmesi, yeniden iiretime kazandirilmasi,
iade veya defolu triinlerin farkli satis kanallarinda yeniden satisa sunularak
degerlendirilmesi yonleriyle ¢evreye duyarl lojistik olarak da bilinmektedir (Koban
ve Keser, 2010: 106).

Tersine lojistigin uygulama alanlari ¢cok fazladir. Ortalama bir perakendeci ve

tretici mallarin %5 -10’nun geri donecegini Ongdrerek planlama yapmaktadir.
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Katalogdan veya carsidan aligveris yapan miisteriler satin aldiklari mallarin %35 ten

fazlasini geri iade etmektedirler (Keskin, 2011).

5. KURESELLESEN DUNYADA LOJISTIK

Kiiresel ticaretin hizla artmasinin yaninda, kiiresel liretimin daha fazla
paylasilmasi, iriinlerin kisalan raf Omiirleri ve gittikce artan kiiresel rekabet
sonucunda lojistik hizmetler, “stratejik rekabet avantaji” saglamanm onemli bir
aract haline gelmistir. Kiiresel ticaret dinamiklerindeki degisimler hem ticaret
akimlarinin yoniinii, hem de hacmini belirlemektedir. Bu dinamikler paralelinde
kiiresel capta yeni lojistik iisler ortaya ¢ikmakta, diinya ticareti de buna bagli olarak

stirekli artis gostermektedir (Kara vd., 2009: 69-84).

Kiiresel ekonomide dis ticaret lojistigi, gelismekte olan {ilkelerin kiiresel
ticareti kontrol etmeleri ve kiiresellesmenin getirilerinden pay almalari i¢in ayr1 bir
oneme sahiptir. Diinya ticaretindeki doniisim ve yeni olusumlarin etkisi, lojistik
sektorii lizerinde yogun sekilde goriilmektedir. Hemen hemen biitiin sektorlerle bire
bir, dogrudan iligkisi olan lojistik, uluslararasi pazarlarda avantajin elde edilmesinde
kilit rol {istlenmektedir. Uriin ve/veya hizmetlerin hedef pazarlara rakiplerden &nce
daha hizli ve daha ekonomik bigimde ulagtirilmasi lojistik faaliyetlerin 6ziinii teskil

etmektedir (Canci ve Erdal, 2009: 4).

Kiiresel lojistik denildiginde ilk akla gelen, diinya ¢apinda esya ve bilgi akisi
organizasyonunun saglikli bir sekilde yapilandirilmasidir. Kiiresel lojistik
kapsaminda; uluslararas1 kara, hava, deniz ve demiryolu tasima tiirlerinin etkin
kullanimi, dagitim, depolama, ellecleme, giimriikleme, uluslararasi tasima belgeleri
ve dis ticaret evraklarinin diizenlenmesi gibi islemler basi ¢ekmektedir (Erdal, 2011:
5).

Kiiresellesme, lojistik hizmetlerin kapsamina tedarik hizmetleri, glimriikleme
hizmetleri, depo yonetimi, paketleme, ellecleme, etiketleme, dis ticaret ve sigorta
danigmanliklar1 gibi katma deger saglayan islemleri de dahil etmistir. (Aydin ve
Ogiit, 2008b: 1441).

Kiiresel lojistik operasyonlarinin gerektirdigi altyapr dinamikleri; yurtici ve

uluslararasi tasima, dagitim, depolama, glimriikleme, sigorta gibi organizasyonlar1 es
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uyumlu bir bi¢gimde bir araya getirmek hi¢ de kolay degildir. Her seyden once lojistik
alaninda bilgi birikimi ve pazar deneyimi sarttir (Erdal, 2004: 44). Kiiresel lojistik,

ticaretteki kiiresellesme siireci ile birlikte hizla gelisme gostermistir.

Kiiresel lojistikle birlikte, artik ¢ok sayida ulasim tipi ile ¢ok sayida iiriin ¢ok
degisik kitalara ve iilkelere taginmaktadir. Boylece kiiresellesmenin lojistige ¢ok

biiyiik bir ivme kazandirdig1 s6ylenebilir.

Lojistigin ivmelenmesinin yaninda, kiiresellesmeyle birlikte lojistigin

boyutlarinda degisimler olmustur. Bu boyutlar kisaca ele alinacaktir.

5.1. COGRAFI ENTEGRASYON

Yerel boyuttan diinya c¢apinda lojistik anlayisina gegistir. Tiketiciler, en
kaliteli veya en ekonomik {iriinii talep ederken, lireticiler de bu yeni rekabet ortami
icinde varliklarini siirdiirebilmek igin {iretim i¢in en uygun yerleri aramaktadir.
Ureticiler rekabet sartlar1 geregi enerji, iscilik maliyetleri, vergi kolayliklar1 ve
tegvikler gibi Olgiitler agisindan dengeyi yakalamak istemektedir. Bu durum,
diinyanin farkli bolgelerinde yeni iiretim yerleri, sonrasinda da bir dizi tasima,

dagitim, sigorta, glimriikleme operasyonlar1 anlamima gelmektedir (Erdal,

21.01.2011).

5.2. SEKTOREL ENTEGRASYON

Sektor tabanli lojistikten sektorler arasi lojistige gecistir. Lojistik hizmetlerin
gelismesi, hizmet sundugu biitlin sektdrlerin gelismesi demektir. Tiirkiye gibi
gelismekte olan tilkelerin en biiylik problemlerinden birisi de hizmetler sektoriiniin
diinya standartlarinin gerisinde olusudur. Lojistik hizmet saglayicilar, rekabetle

birlikte hizmet farklilagtirmasini1 da 6grenmek zorundadir (Erdal, 21.01.2011).

5.3. FONKSIYONEL ENTEGRASYON

Fonksiyon agirlikli lojistikten akis agirlikl lojistige gecistir. Lojistik, miisteri
talepleri dogrultusunda organize edilen faaliyetlerin biitiiniidiir. Pazar igerisinde tek
bir miisteri tipi veya tek tip lojistik uygulamasi hemen hemen yok gibidir. Her
misteri bir digerinden farklidir. Miisteriler istek ve ihtiyaglarma gore lojistik hizmet

tireticilerinden farklt beklentiler igerisine girmektedirler. Bu nedenle lojistik
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isletmeleri uzmanlik ve genel birikim alanlarim1 misteri taleplerine gore siirekli
gozden gecirmek durumundadirlar. Giiniimiizde sadece lojistigin sadece bir tek
fonksiyonuna odaklanmak gegerliligini kaybetmekte, miisteriye en yiiksek katma
deger ve en diisiik maliyeti getiren entegre ¢oziimler islerlik kazanmaktadir (Erdal,

21.01.2011).

6. TURKIYE’DE LOJIiSTiK HAREKETLERI

Tiirkiye, Avrupa, Asya ve Afrika gibi ii¢ biiyliik kitanin merkezinde yer
almaktadir. Balkanlar, Kafkaslar, Karadeniz, Akdeniz ve Ortadogu gibi stratejik
Ooneme sahip bolgelere, deniz, kara, hava ve demiryolu gibi cesitli ulasim
hizmetlerini saglayabilen sayili diinya iilkelerinden biridir. Cografi konumu itibariyle
de diinyanin kuzey-giiney ve dogu-bati dogrultularindaki ender kavsaklarindan bir
tanesidir. Ancak Tiirkiye, hep sdylene gelen, diinyada esi ve benzeri olmayan cografi
avantajin1 ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince yansitamamaktadir.
Bunun irili ufakli bircok nedeni bulunmakla beraber lojistik a¢idan bakildiginda
elindeki imkanlari; 6zellikle deniz ve hava limanlarinin giictinii arzu edilen seviyede

kullanamamasi en 6nemli sebep olarak ileri siiriilebilir (Erdal, 2011: 17).

Ulkemizde altyapn eksikliginden, pahali yakit kullanimindan, trafik
sikigikliklarindan, sahip olunan kapasitesinin  optimum kullanilamamasindan,
gereksiz seferler yapilmasindan kaynaklanan pek cok sorunlarimiz ¢oziildiigiinde en
az ylizde 11’e varan tasarruf saglayabilecektir. Bu hususta lojistik kdylerin
kurulmasi, mobilitenin artirilmasi, bunlarin birbiriyle entegrasyonu ve iletisim alt

yapilarinin saglanmasi gerekmektedir (http://www.utikad.org.tr, 05.01.2011).

Ipek Yolu, agirlikli olarak dogu bati ve kuzey giiney ekseninde yiik
hareketlerinin Tiirkiye iizerinden gegcirilmesine imkan veriyor. Oncelikle Tiirk
ekonomisinin, ihracatinin Kafkaslara yoneliyor olmasi, Avrupa ekonomilerinin o
bolgeyi kendilerine hedef olarak almasi Tiirkiye’nin burada hem ticaret hem lojistik
anlaminda ¢ok Onemli firsatlara sahip oldugunu gosteriyor. 2023 hedefli ulusal
tasimacilik projelerimizin bu hedefleri tagimasi, lojistik sektdriimiiz i¢in 6énemli bir

potansiyelin mevcudiyetini ifade etmektedir (http://www.utikad.org.tr, 05/01/2011).

.....

maliyetleri diistirmektir. Bu acidan bakildiginda Almanya, Diinya Bankasi’nin
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acikladigr lojistik performansi endeksinde konum olarak bir numarada oturuyor.
Tiirkiye ise 39’uncu sirada yer aliyor. Tiirkiye tamamiyla bir iiretim ve ihracat
merkezi olarak 2023 yilinda diinya lojistik performansi endeksinde ilk 10 iilke
arasina girmeyi hedefliyor (http://www.utikad.org.tr, 05/01/2011). Dolayisiyla
tilkemizin bu alanda bilgiye ulasma ve lojistik uygulamalar1 hakkinda oldukga biiyiik
mesafe kat etmesi gerekiyor.

Tirkiye, dogu bati arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda, karayollari, demiryollari, ii¢ tarafini ¢evreleyen denizleri, hava limanlar1
ve dagiim merkezleri ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Avrupa, Balkanlar,
Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglanti merkezi
konumundadir. Bulundugu bu stratejik konum sayesinde bu cografyanin en 6nemli
ve degerli lojistik iissii olma potansiyeline sahiptir. Tiirkiye, Cin ve Avrupa’yi
birlestirecek, Ipek Yolu projesinde ana rotada bulunan, Kuzey Afrika’dan Orta
Asya’ya kadar uzanan bolgeden yapilan sanayi {iriinleri ihracatinin %65’ini tek
basia gerceklestiren, bolgenin en girisimci, en dinamik, diinyaya en fazla acilmis
Ozel sektore sahip segkin bir tilkedir (Hisarciklioglu, 2008: 13). Bu dinamizmin

lojistik sektoriine yeterince aktarilmasi ve tesvik edilmesi gerekmektedir.

Bir iilkenin lojistik {is olabilmesi i¢in ulastirma giizergahlarinda yer almasi
oldukca onemlidir. Bu konuda iilkeler birbirileri ile ciddi bir rekabet i¢indedirler.
Tiirkiye nin ulastirma giizergahlarinda yer alabilmesi konusunda, sahip oldugu giiglii
cografi ve ekonomik potansiyelini yeterince kullanabildigini sOylemek miimkiin

degildir (Kaynak, 2004: 52-53).

Ulkemizdeki biiyiik limanlardan, Istanbul, iIzmir ve Mersin deniz ve hava
limanlarina baktigimizda, bu limanlarin uluslararasi lojistik iis ozelliklerine sahip
olduklar1 kolaylikla anlasilabilir. Ulkemizdeki limanlari, diger diinya &lgegindeki
uluslararasi deniz ve hava limanlariyla karsilagtirdigimizda limanlarimizin faaliyet
olarak ¢ok gerilerde kaldiklari, bolgesel ve hatta yerel 6lgekte faaliyet gosterdikleri
bile sdylenebilir. Buna karsilik, {ilkemiz limanlarinda, yurti¢i ve yurtdisi tasimalarin
yaninda bolge iilkelerine verilen hizmetlerin, alt yap1 eksikligi sebebiyle oldukca dar
kapsamli oldugu ve az sayida iiriin gruplarina sikisip kaldigi bilinmektedir (Erdal,
2011: 17).
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kaldiginin isaretidir. Lojistik faaliyetleri artirmak i¢in oncelikle alt-yap1 ¢aligsmalarina
onem verilmeli, uluslararas1 faaliyet verecek limanlar kurulmali, bu limanlarla ig¢
bolgeler arasinda demir yolu agi1 kurulmalidir. Ayrica bunlarla baglantili olarak yerel,
ulusal ve uluslararasi 6lgeklere uygun yerlere lojistik tisler kurulmali, boylece lojistik

faaliyetler tesvik edilip, desteklenmelidir.

Tirkiye’deki lojistik faaliyetler, son yillardaki disa acilim politikalariyla
birlikte 6nemli bir gelisme ivmesi kazanmis ve sayilar1 birden artmistir. Ancak, 2008
sonrasinda, globallesen teknolojik ve ekonomik gelismelerin geregi olarak lojistik
firma adedi azalmis, buna karsilik birlesmelere giderek yenilenmis ve
giiclenmislerdir. Bu siire¢ devam etmektedir. Bazilar1 ise yabanci lojistik firmalariyla
birleserek uluslararasi lojistikte énemli yerlere gelmislerdir. Ugiincii parti lojistik

uygulamalari baglatilmigtir.

Son yillarin lojistik gelisim siirecine goz atilacak olursa, 2002 yilinda
yayinlanan listede sadece bir lojistik firmast yer alirken, 2010 yilindaki listede 14
lojistik firmasi (nakliye, liman, depo hizmetleri veren) yer almistir. Lojistik sirketler
tilke ekonomisinin bilyiimesinden daha fazla pay almislar ve biyiimiiglerdir. Capital
500 — 2010°da yer alan lojistik firmalarinin vergi oncesi karlari, 2009 yilina gore %
80 artis gostermistir. Capital 500°lin genelinde firmalarin karlari, % 14 biiyiirken
lojistik firmalarinin karlart % 80 artmustir. Bu veriler, lojistik sektoriiniin iilkemiz
icin ne kadar 6nemli bir yatirrm alani oldugunun 6nemli gdstergelerinden biridir.
Dolayisiyla lojistik, artik daha iy1 yonetilen, biiyiik 6l¢ekli ve karli bir sektor haline
gelmistir. Lojistik firmalarinin istthdam ettigi ¢alisan sayisi, yaklagik 15.000 kisi
istihdam yaratan bir sektor oldugunun en belirgin gdstergesidir. Issizligin arttig1 bir
donemde sektor yeni is olanaklari yaratmistir. Yapilan galisma sektoriin biiyiik
firmalarin1 kapsamaktadir. Bu firmalar arasinda biiyiik rekabet olmamasinin sebebi
olarak biiyiik sirketlerin iilke potansiyelinin henliz % 2’sini kullaniyor olmalari

gosterilmektedir (Yildiztekin, 2010).

Tiirkiye’de sektorii destekleyici bir mevzuatin yani “lojistik kanununun”

mutlaka hazirlanmasi gerekmektedir. Hazirliklart siirdiiriilen mastir plan ile bu taslak
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birbirini tamamlayic1 olacaktir. Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi bu hazirliklarm iginde
yer almakta olup, devletin diger lojistikle ilgili birimleri, yani Kara Ulagtirmasi
Genel Mudiirliigli, Denizcilik  Mistesarligi, Glmriikk  Miistesarligt  ve
Universitelerimizin biinyesindeki Fakiilte ve Yiiksek Okullarimizin hepsi bu
calismanin i¢inde yer almali, mevzuat eksiklikleri en kisa siirede giderilmelidir

(http://www.utikad.org.tr, 05/01/2011).

Gumriik birligi ve AB ile uyum siirecinde stratejik hedefi olan, degisen
kosullara uyum gosterebilen, rekabet giiciinii siirekli arttiran ve cagdas kalite
standartlarin1 yakalayan sirketler ayakta kalabilecektir. Olusturulacak mevzuat bu

sirketlerimize yol gosterici olacaktir.

Sonug olarak AB iiyeligimizin konu oldugu su zamanda, biiyiiyen bir dev
olarak tanimlanan lojistik sektoriimiizii, stratejik konumumuzun vermis oldugu
tistlinliigimiizii uluslararas1 mevzuata uygun ve dogru sekilde kullanip, AB iiyeligi

yolunda en karli sekilde degerlendirmemiz gerekmektedir (Eren, 2007).

7. LOJISTIK MERKEZLER

Diinya lojistik hareketlerinin artmasi, buna bagli calismalarin tiirleri ve is
stireglerinde de bir takim farkliliklar ortaya ¢ikarmaktadir. Bu farkliliklar, hem ulusal
ve hem de uluslararasi lojistik zincirinin gerceklesmesinde etkili olmus, intermodal
tasimacilik, kombine tasimacilik, ¢ok tiirlii tasimacilik, depo ve stok yonetimi, 3PL
lojistik isletmeleri, glimriik ve sigorta yonetimi gibi disiplinlerin dogmasina sebep
olmustur. Beraberinde bu hizmetlerin miimkiin oldugunca kaliteli, hizli, birbirine
entegre ve Olgek ekonomisinden yararlanarak en az maliyetle gerceklemesi gerektigi
ortaya ¢ikmistir. Bu amaglar dogrultusunda olusan tiim lojistik faaliyetler ve hizmet

alanlart lojistik merkezleri giindeme getirmistir (Aydin ve Ogiit, 2008b: 1441).

“Lojistik merkezler”, “lojistik iis” ve “lojistik k6y” tanimlamalariyla da ele
alinmaktadir. Lojistik merkez bir biitiindiir. Tipki lojistik yonetimindeki is siirecleri
gibi birgok bilesenin uyum igerisinde hareket etmesiyle gelisimi saglanir. Lojistik
merkez igin, Oncelikle arz ve talep yapisi arasinda ahenk, kamu ve ozel sektor
arasinda isbirligi sarttir. Lojistik merkezlerin gelisimi ve c¢evreyle olan igbirlikleri,

ticaretin biliylimesine paralel olarak zaman almaktadir. Lojistik merkezler ticaret
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hacminin artmasma neden olurken, artan ticaret hacmi de lojistik merkezlerin

geligmesi ve etkinligi geometrik olarak arttiracaktir.

Lojistik merkez bolgelerinin gelisiminde rol oynayan temel faktorleri dort ana
grupta toplamak miimkiindiir (Erdal, 2004:2).

Altyapi Bilesenleri Dis Cevre Bilegenleri Arz Bilesenleri Talep Bilegenleri
-Denizyolu -Ulastirma Politikalari -Lojistik Hizmet -Ekonomi
-Havayolu -Yatirim Ortami Saglayacilar -Nifus
-Karayolu -Vergiler -3PL Faaliyetleri -Tiketim
-Demiryolu -Dagitim -Tasima isleri -Kiiresellesme
-Boru Hatti -Emek Organizatorleri -Gondericiler
-Telekomiinikasyon -Depolama Maliyetleri, |-Taslyicilar -Alicilar
-Lojistik Parklar vd. -Glmruk Musavirleri -imalat Sektorii
-Dagitim Merkezleri -Depo Isletmecileri -Teknoloji, vd.
-Terminaller -Terminal Hat Hizmetleri
-Depolar, vd. vd.
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IKINCi BOLUM

LOJISTIK KOYLER

1. LITERATUR ARASTIRMASI

Bu boliimde, bu tez caligmasinda yararlanilan ve mevcut literatiirde bu
konuda yapilmis bazi spesifik ¢alismalar 6zetlenmistir. Yapilan taramalar sonucu bu

konuda iilkemizde yapilan uluslararasi yayin sayisinin az olmast dikkati ¢ekmistir.

Ilgili bazi yaymnlar asagida calismanin niteligine gore gruplandirilarak

verilmistir:
Lojistik koylerin tasarimina iliskin ¢alismalar;

Ballis & Mayrotas (2007) ¢alismalarinda Atina yakinina kurulacak bir lojistik
koy yerlesiminin alternatif tasarimlarinin ¢ok kriterli analizler araciligl ile
karsilastirilmasini  sunmuslardir. Calismalarinda 6zellikle “Promethee” metodu

tizerinde durmuslardir.

Afandizadeh & Moayedfar (2008), ¢alismalarinda, lojistik kdylerin fizibilitesi
lizerine bir calisma sunmuslardir. Calismalarinda farkli iilkelerdeki lojistik koy

modellerine deginmisler, lojistik kdyler igin yeni bir model olusturmuslardir.

Sirikijpanichkul & Ferreira (2005), ¢alismalarinda lojistik kdy yerlesiminin
degerlendirilmesi i¢in bir model gelistirmeyi amag¢lamislardir. Bu model, cok amagh

degerlendirme tekniklerine dayanilarak gelistirilmistir.

Meidute (2004) ¢alismasinda, lojistik merkezlerin mevcut siniflandirmalarina
deginmis ve Litvanya’da lojistik merkez kurulumu ile ilgili stratejileri incelemistir.

Ayrica Litvanya’daki cesitli lojistik merkezlerden de bahsetmistir.
Lojistik koylerin finansal yapisina iligkin ¢calismalar,

Meidute (2007) yaptig1 caligmasinda, 6zel ve kamu tarafindan finanse edilen
lojistik koylerin finansal degerlendirilmesi i¢in dort asamali bir metot onermistir.

Onerilen model matematiksel temellere dayandirilmustir.
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Caris, Macharis & Janssens (2008) c¢alismalarinda, lojistik kOy
tagimaciligindaki kararlarin planlanmasina ve Dbilimsel literatiirdeki ¢6ziim

yontemlerine deginmislerdir.

Tutar, Tutar ve Yetisen (2009) calismalarinda lojistik kavrami, tiirleri ve
lojistik sektoriiniin tarihine degindikten sonra, Tiirkiye’de lojistik sektorii konusuna
deginmislerdir. Ayrica bu calismada, Avrupa Birligi’ne yeni iliye olan iilkelerden
Romanya ve Macaristan’in lojistik sektoriinii Tiirkiye ile karsilastirmali olarak

degerlendirilmistir.
Lojistik koylerin gelisim ve faydalarina iliskin ¢alismalar;

Kilig, Karaatli, Demiral ve Pala (2009) ise, c¢alismalarinda, Tiirkiye icin
siirdiiriilebilir  kalkinma a¢isindan lojistik  koOylerin ekonomik ve toplumsal
faydalarina, yurtdisinda oldugu gibi iilkemizde de lojistik koy projelerinin
uygulamaya konuldugunda bulunduklar1 bolgenin ticari potansiyeline ve ekonomik
gelisimine 6nemli katkilar saglayacagini bildirmislerdir. Ayrica ¢alismada, lojistik
koylerin isletmelerin rekabet giiciinii arttiracagi ve kombine tagimaciligin gelisimine

de katkida bulunacagi sonucuna varmislardir.

Kara, Tayfur ve Basik (2009), ¢alismalarinda Tirkiye’nin lojistik iis olma
performansini ele almaktadir. Ayrica bu c¢alismada yazarlar, dis ticarette lojistik
yonetimi ve kombine tagimacilik konularina deginmisler, kiiresel lojistik performans
endeksinin hesaplanmasi ile ilgili bilgi vermislerdir. Ilaveten lojistik iis olmayi

etkileyen temel faktorler ve Tiirkiye iliskisine deginmislerdir
Lojistik koylerin degerlendirilmelerine iliskin ¢calismalar;

Boile, Theofanis ve Gilbert (2010), yapilan ¢alismada lojistik kdylerin
degerlenmesinde kantitatif ve kalitatif degerlendirmeleri igeren bir metodoloji
sunmuslardir. Bu degerlendirme, daha once yapilan ¢aligmalardaki kriterler etrafinda

yapilandirilmistir. Calismada Delphi metodu kullanilmistir.

Rimiene & Grundey (2007) calismalarinda, kapsamli olarak tanim ve
degerlendirme acisindan lojistik merkez tanimimi incelemislerdir. Bu kapsamli
calismada, lojistik merkezlerin tarihgesi ve kavramlar1 agiklanmis ayrica lojistik

merkezlerin tanimlariyla ilgili literatiir arastirmasi yapilmaistir.
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Lojistik koylerin kurulus yer segcimine iliskin ¢calismalar;

Bamyaci (2008) yaptigi calismasinda AHP teknigini kullanarak organize
lojistik bélgelerin se¢imine iliskin bir model olusturmustur. Model Istanbul’un bati

yakasi i¢in Organize lojistik bolgesi yer se¢imi i¢in kullanilmistir.

2. LOJISTIKTE TEMEL ALTYAPI BILESENLERI

Uluslararasi tagimacilik ve lojistik sektoriiniin sorunlarinin biiyiik bir boliimii
altyap1 kokenlidir. Temel alt yap1 eksikliklerinin ortadan kaldirilmasinda kamu ve

0zel sektor igbirligine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Sektoriin gelisiminde birbirleriyle siirekli etkilesim icinde bulunan altyap1
alanlart; Kurumsal Altyapi, Mali Altyapi, Cevresel Altyapr, Donanim Altyapist ve

Yazilim Altyapist olarak siralanmaktadir.

Uluslararasi tagimacilik ve lojistik sektoriiniin giicii, temel altyap1 bilesenleri
olan bes bileske kuvvetin etkisine baglhdir. Kiiresel pazarlarda iilkelerin rekabet
giicleri biiyiik bir oranda lojistik yeteneklerine dayanmaktadir. Kurumsal ve hukuki
altyapis1 saglam, stirdiiriilebilir ekonomik kalkinma bilincine sahip, lojistik donanim
ve yazilim sistemlerini tiim yonleriyle kullanabilen iilkeler uluslararasi tagimacilik ve
lojistik sektdriine dnemli diizeyde katkida bulunmaktadirlar. Ozellikle bu bes faktor,
“lojistik merkez” vizyonuna sahip iilkeler tarafindan stratejik alanlar olarak
degerlendirilmektedir. Gelismekte olan bir iilke konumundaki Tiirkiye’nin de lojistik
merkez vizyonunda bu faktorleri iyi analiz etme ve ona uygun adimlari atma

mecburiyeti vardir (www.meslekiyeterlilik.com, 19.05.2011).

3. LOJiISTIiK MERKEZLER VE KOYLER

Kiiresellesen Diinya ve uluslararasi ticaretteki biiyiimeyle birlikte mallarin
tiretici ve tiiketici arasindaki akiginda zaman faktdriiniin maliyeti ve 6nemi ortaya
cikmigtir. Buna bagl olarak tasima, depolama ve dagitim istasyonlarinin yonetimi
konularinin 6neminin de giderek arttigi gézlemlenmistir (Koban ve Keser, 2010:
113). Bunun sonucunda, lojistik ve lojistik merkezler hem {ilkeler hem de farkli

sektorler i¢in 6nemli bir yere sahip olmustur.
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Lojistik merkezler, ulusal veya uluslararasi tasima, mal dagitimi ve gesitli
lojistik iglemlerinin yerine getirildigi 6zel alanlardir. Lojistik merkezler bu
faaliyetleri yerine getirmek i¢in 6zel olarak donatilirlar. Baska bir deyisle lojistik
merkezler, siradan depolama ve lojistik faaliyetlerden farkli olarak, tiim sosyal ve
teknik ihtiyaglar1 giderecek altyapr ve tesis donanimina sahiptirler. Genel olarak,
lojistik merkezler degisik tasima yollarindan mallarin islenmesi (depolanmasi,
tasinmasi vb.) i¢in ¢esitli ulasim aglarmma ya yakin ya da kolay ulasilabilir bir
mesafededirler (Europlatforms EEIG, 2004). Lojistik merkezler, iiretici ve tiiketiciyi

birbirine baglayan noktalar gibi de diistiniilebilir (Du & Bergqvist, 2011:42).

Tedarik zincirindeki talep ve karmasiklik artikca, misteri taleplerini
karsilamak igin lojistik merkezlere ihtiyag duyulmustur. Lojistik merkezler, tigiincii
parti lojistik ve dis kaynak kullanimina paralel olarak ortaya c¢ikip yayginlasmistir.
(Europlatforms EEIG, 2004).

Temelde lojistik merkezlerin ana amagclar1 asagidaki gibi 6zetlenebilir:

- Lojistik zincirinin optimizasyonu,

- Yiik tagima araglarinin optimizasyonu,

- Depo kullaniminin optimizasyonu,

- Is giiciiniin optimizasyonu,

- Toplam tagima maliyetlerinin minimizasyonu,

- Personel maliyetlerinin minimizasyonudur (Europlatforms EEIG, 2004).

Glinlimiizdeki hizli niifus artisiyla birlikte isletmelerin ¢evreye karsi
verdikleri tahribatlar diinyadaki ekolojik dengenin bozulmasina yol agmistir. Bu
baglamda yerlesim alanlarinda siirdiiriilen lojistik faaliyetler, bu bolgelerdeki trafik
yogunlugunu artirarak ¢evrenin daha fazla kirlenmesine yol agmaktadir. Bu yiizden
yerlesim alanlarinin disinda ancak sehir merkezlerine ¢ok uzak olmayan yerlerde
kurulan “lojistik koyler” onemli bir ihtiyag ve ekonomik gii¢ haline gelmistir.
Lojistik koyler, hem ekonomik acidan bdlgenin kalkinmasini saglamakta hem de

cevreye karst daha duyarl faaliyetlerde bulunmaktadir (Kilig, Karaathh ve Demiral,
2009: 767).
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Lojistik kdy kavramimi kapsamli olarak incelersek: “Lojistik koy” ulusal ya
da uluslararas1 gecislerdeki birlestirilmis tiim lojistik faaliyetlerin yani tasimacilik,
depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat, transit
islemler, alt yap1 hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik ve {iretimin ticari
temele dayandirilarak sanayinin herhangi bir alaninda ¢esitli isletmeler tarafindan
yerine getirildigi 6zel iisler ve merkezlerdir (Aydin ve Ogiit, 2008b: 1441). Baska bir
ifade ile lojistik koyler de birer lojistik iis veya merkezdir. Lojistik koyler; yiik
akiglari, tasimacilik, depolama ve diger lojistik faaliyetlerin metropolitan alanlardaki
kot etkilerini indirgemek, lojistik sektdriiniin ve firmalarin ulusal ve uluslararasi
Olgekte rekabet edebilmesini saglamak, bolgesel ve uluslararasi ticaret ile ekonomik

kalkinmaya yardimci olmak amaciyla kurulur ve uygulanirlar (Canci ve Atalay,

2007).

Rodrigue (Rodrique & Notteboom, 2008), lojistik kdyleri, lojistik yapilar1 ve
cok yonlii ulagim aglarimi iceren lojistik bolgeler olarak tanimlamistir. Burada,
lojistik kdy taniminin lojistik merkez tanimina ¢ok yakin oldugu anlasilmaktadir.
Hatta bircok yerde ayni anlamda kullanilmaktadir. Halbuki ¢ok ufak bir fark vardir.
Lojistik merkezler, tek ve yansiz yasal yani kurumsal bir yapidir. Bununla beraber
lojistik koyler ise yine tek ama ozel ya da halka agik yapilardir. Bu ufak farka
ragmen lojistik koy ile lojistik merkez arasindaki bircok amag¢ aynmidir. Bu nedenle

ayni anlamda kullanilmas1 ¢ok biiyiik bir probleme neden olmaz.

Lojistik koyler, ulusal ve uluslararasi tiim lojistik ve ona bagli diger
faaliyetlerin, cesitli isletmeler tarafindan uygulanabildigi tanimlanmis alanlardir.
Lojistik kdyler, etkin olabilmeleri i¢in, biiyiik ve 6nemli iiretim merkezlerine (sanayi
bolgeleri, is merkezleri vs.) sehirlere, demiryolu, karayolu hatlarina ve miimkiinse
limanlara yakin, ancak sehir trafigini dogrudan etkilemeyecek noktalarda

kurulmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008b: 1441).

Lojistik kdylerin tarihsel siirecine bakildiginda, Avrupa’da 1960’1 yillarin
sonlarindan itibaren, “yiik koyii” (freight village) olgusu seklinde giindeme geldigi
goriiliir. Verona/italya’daki “Freight Village Quadrante Europa”nin yaklasik 30
yildir hizmet verdigi g6z Oniline alinirsa Avrupa Birligi kavrami heniiz

olusmamisken, yiik kéyii kavrammi var oldugu soylenebilir. Ulkemizde de 2005
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yilinda telaffuz edilmeye baslayan yiik (lojistik) koyleri 2006 yilinda Tirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan olusturulmaya baglanmig, daha sonra

0zel sektor tarafindan da kabul gorerek lojistik kdy kurulma ¢alismalar1 hizlanmastir.

Lojistik koyler, yiik tagimaciligiyla ilgili olarak tiim hizmetlerin en iyi sekilde
verildigi, misterilerin idari, teknik, sosyal ve tiim ihtiya¢larinin karsilanabildigi,
buna ek olarak tasima faaliyetlerinin en iyi sekilde yapildigi bu baglamda miisteri
memnuniyetini maksimum seviyede saglayan merkezler oldugu ig¢in kurulmalar

zorunlu hale gelmistir (Uziilmez, 2008: 14).

Bu islevleri bakimdan ele alindiginda lojistik kdylerin olusturulmasinda ele

alinacak en 6nemli unsurlar asagidaki basliklar altinda toplanabilir (Koldemir, 2009):

- Altyap1 sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda bolgesel planlamanin

yapilmasi,
- Tasimacilik kalitesi,
- Farkli tagima tiirleri kullaniminin gelistirilmesi,

- Biitiinlesmis tasima sistemleri arasinda yliksek diizeyde bilgi sistemine

dayal1 koordinasyonun saglanmasi.

Tasimacilik kalitesinin arttirilmast hususunda kullanilabilecek en Onemli

2

anahtar sozcik “uzmanlagsmak” tir. Lojistik koyler, liretim ve servis sektoriine
miimkiin olan en iyi hizmeti saglamay! amaclamaktadir. Bu nedenle lojistik koyler,

lojistik faaliyetlerde ihtiyaca gére uzmanlagmayi amaglamaktadir.

Lojistik koylerde farkli tasima tiirlerinin (demiryolu, karayolu, liman,
havaalanlart) bir arada bulundugu bolgelerde kurulmasi 6nemlidir. Farkli tasima
tirlerini kullanarak mali1 bir noktadan diger bir noktaya tasiyacak olan tiim tasima
operatorleri i¢in lojistik kdytin konumu, anahtar bir etmendir. Lojistik kdyler, tasima
baglantilart arasindaki akigi saglamali ve tiim tagima tiirlerini koordine edebilmelidir
(Aydm ve Ogiit, 2008b: 1445). Bu olgiilere gore iyi techiz edilen lojistik kdylerin
fonksiyonelligi de yiiksek olmaktadir.

Avrupa’da ilk kez Deutsche GVZ GmbH (DGG) tarafindan yapilan
calismanin sonuglarina gore, fonksiyonelligi itibariyle lojistik kodyler siralamasinda

ilk 20 arasma 7 lojistik koy sokan Italya birinci olurken, onu 4 kdy ile Almanya
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izlemis, Avusturya ve Macaristan birer lojistik koy ile bu siralamada yer alabilmistir.
Dolayistyla lojistik kdylerin yer seciminde isabetli davranmak, iyi donatmak ve
maksimum fonksiyonellikte bir merkez ortaya c¢ikarmak; atil yatirnm ve kapasite

durumuna diismemek i¢in zaruri duruma gelmistir.

Resim 1 ve Resim 2’de Italyan lojistik kdylerine ait &rnekler verilmistir. Bu
resimlerde goriildiigli gibi lojistik kdyler diizenli ve planli bir yerlesime sahiptir. Bu
diizen ve planl yerlesim tasima akisini hizlandiracagi gibi sehir trafigi ve yasaminin

da olumsuz etkilenmesini dnleyecektir.

Resim 1. [talya’dan Bir Lojistik K6y Ornegi

Kaynak: Izmir Ticaret Odas1, 06.06.2011.

Resim 2’de fonksiyonellik agisindan Avrupa siralamasinda 8. Siraya yerlesen
Italya’min Parma sehrinde bulunan bir lojistik kdyiin krokisi goriilmektedir. Krokide
de goriildiigii gibi lojistik kdy entegre olarak tiim ihtiyaclar1 saglayacak sekilde ve de
diizenli bir planla tasarlanmistir. Ayrica lojistik kdyiin yakinindaki ulagim agma da
dikkat edilmelidir. Parma Lojistik Merkezi, temel ama¢ olarak, demiryolu ve
karayolu tasimaciligini entegre hale getirerek lojistik sektoriinde uzmanlagmis
sirketleri bir araya toplamak konsepti {izerine odaklanmig, uzmanlagsmis ve buna gore

planlanmistir. Dolayisiyla lojistik merkezlerin yer tespiti ve planlanmasinda atil
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yatinm durumuna diismemek icin bu merkezlerin ilgili sektorler agisindan

konseptlerinin ¢ok iyi belirlenmesi ve buna gore planlanip, projelenmesi gerekir.

Resim 2. Parma 'daki Lojistik Koyiin Kapladigi Alant Gésteren Kroki

Kaynak: Izmir Ticaret Odas1, 06.06.2011.

3.1 LOJISTIK MERKEZLERIN KONUMLARI

Lojistik merkezlerin fonksiyonlar1 arasinda tasima islemlerinde akisin

etkinligi ve tagsima yollarinin koordine edilmesi bulunmaktadir.

Bu yiizden birgok lojistik merkezi tasima ve dagitim faaliyetlerinin merkez
noktasinda kurulmustur. Kurulacak yerin merkezi bir yer olmasindan kasit
demiryolu, otoyol ve deniz yollarina yakin olmasidir. Ulagim aglarina uzak bir
lojistik merkez stratejik olmaktan uzak olacagi gibi cazibe merkezi olmaktan da uzak
olacaktir. Ancak konumu ve hizmet alani itibariyle ¢ok iyi planlanip, organize
edildiginde, Parma’da oldugu gibi birkag¢ ¢esit ulasim ve tagimacilik agini ¢ok iyi
koordine ederek de basarili olabilmek miimkiindiir. Bu da gilinlimiiz sartlarinda ¢ok
cok yonlii analiz metotlarin1 ve modellerini gelistirmek ve bunlari etkili bigimde

kullanmak ile mimkundiir.
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3.2. LOJISTIK KOYLERIN ORTAK OZELLIKLERI

Bir lojistik merkezdeki en 6nemli yapilar, depolar ve intermodal / multimodal

terminallerdir.

Intermodal tasimacilik, {iriinlerin ayn1 tasima birimi ig¢inde herhangi bir
midahalede bulunulmaksizin birden fazla tagima birimiyle tasinmasidir. Konteynir
tasimaciliginda, ylikleme noktasinda agz1 kapatilan konteynirin, hedefine vardiginda
agzinin agilmasi sartiyla gemi, tren, tir gibi birden fazla tasima moduyla taginmasi
intermodal tasimaciliktir. Lojistik merkezlerde bu aktarimlarin yapilabilmesi igin

terminaller kurulmaktadir.

Multimodal tasimacilik daha genel bir kavramdir. En az iki farkli tagima
yontemiyle {iriinlerin tasinma islemidir. Multimodal tasimacilikta, intermodal
tagimacilikta oldugu gibi miidahale yapilmama sart1 yoktur. Demiryolu ve karayolu
ile taginan trilinlerin limanda birlestirilmesi veya ayristirilarak tasinmasi multimodal

tasimaciliktir.

Kombine tasimacilik, tasinan iriine miidahale edilmemesi agisindan
intermodal tasimacilifa benzese de farkli bir kavramdir. Kombine tasimacilikta,
tagima birimi i¢cinde bulunan yiikiin yeniden yiiklemeye gerek kalmadan farkli tasima
birimleriyle taginmasi s6z konusudur. Ro-Ro gemisine yiiklenen kamyonlar veya

vagonlardaki yiiklerin vagonlarla beraber gemiyle tasinmasi kombine tasimaciliktir.

Hemen hemen tiim lojistik merkezlerde intermodal ve multimodal
terminallerden bulunmaktadir. Intermodal terminaller ana demiryoluna bir veya daha
fazla yolla baglanmis olup trenlere yapilacak her tiirlii yiikleme ve bosaltma isleri

i¢in kullanilan genis bir alana sahiptir.
Bir lojistik merkezinde dogal olarak asagidaki servisler bulunur:
- Farkl1 ebat ve tiirlerde depo ve tesisler
- Giimriik sahasi
- Banka, postane, kargo ve sigorta firmalari
- Sosyal, egitim ve saglik tesisleri

- Guivenlik hizmetleri
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- Hukuk biirolar

- Kamuya agik telefon

- Toplu tagima ile ulasim altyapisi

- Yiikleme — bosaltma islemleri i¢in yerler ve park alanlari
- Oteller, lokanta ve kafeteryalar

- Yakiat ikmal istasyonlar1 ve araba yikama merkezleri

Bu servisler, lojistik merkezlerin yoOnetimini Kolaylastiracagi gibi, bu

merkezlerde bulunan firmalarin da islerini kolaylastirir.

3.3. LOJISTIK KOYLERIN FiZIKSEL VE TEKNIK OZELLIKLERI

Biiyiik faydalara sahip lojistik kdylerin kurulmasinda bazi teknik 6zelliklerin
gozetilmesi gerekmektedir. Dogru sekilde planlanmayan lojistik koyler istenilen
verimi saglamayacagi gibi atil olarak da kalabilir. Cilinkii firmalar bu lojistik
merkezleri maliyetli ve kullanigsiz bulabilir. Bu nedenle yapilan yatirimlar bosa
gidebilir.

Lojistik kdylerin sahip olmasi gereken en temel ozellikleri arasinda; birden
fazla tasima tiirliniin kullanilmasina olanak saglamasi, dagitimin tek merkezden
yapilmasi, akilli depolama sistemlerinin olmasi, katma degerli {iretim ya da
islemelerin varligi, showroom’lar, giimriik islemleri gibi oOzellikler sayilabilir.
Fiziksel dzellikleri arasinda ise; lojistik kdylerin en az 250 hektar yiiz6l¢limii olmasi,
bir metropoliin i¢inde ya da yakininda olmasi, karayoluyla ulasim imkani, demir yolu
baglantilarina sahip olmasi, cok modlu tagima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve
havaalanlarina yakinligiyla dogrudan erisim imkani, planli imar, modern ofisler ve
binalar ile gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi altyapisi sayilabilir (Uziilmez, 2008:

14).

Genel olarak bakildiginda bir lojistik kdy projesinin temel yapis1 su

Ozellikleri tasimalidir:
- Master plan mevcuttur.

- Tek bir merkezden yonetilecek sekilde planlama yapilir.
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- Sehirlere yakindir.

- Kaliteli yerlesime sahiptir.

- Agik ve kapali stok alanlarina sahiptir.
- Destek/yardimc1 hizmetlerin verilir.

Bazilar1 say1 olarak, bazilar1 da teknik 6zellik olarak farkli olmak iizere her
lojistik koy, lojistik faaliyetleri gergeklestirmek icin bazi temel tesislere sahip

olmalidir. Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:
- Konteynir yilikleme bosaltma ve stok alanlari.

- Gumrtkli sahalar; acenteler, glimriik misavirlikleri, her tiirli giimriik

hizmetleri.
- Tehlikeli ve 6zel esya yilikleme, bosaltma, stok alanlari.
- Dokme yiik bosaltma alanlari.

- Sosyal ve idari tesisler; miisteri ofisleri, personel ofis ve sosyal tesisleri,

otopark, tir parki, yonetim merkezleri

- Genel hizmet tesisleri; bankalar, restoranlar, oteller, bakim onarim ve
yikama tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler, depo ve antrepolar, iletisim ve

gonderi merkezleri...
- Tren teskil kabul ve sevk yollari...
Avrupa’daki Lojistik Kéoylerin Ortak Ozellikleri:

Avrupa’daki lojistik kdylerde var olan ve lojistik koytli lojistik kdy yapan
fonksiyonel ve fiziksel dzellikler asagidaki gibi tespit edilmistir (Aydin ve Ogiit,
2008a: 1478).

I. Biiyiikliik: En az 100 hektar yiizolglimiine sahip olmalidir.

ii. Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda ama yerlesim boélgelerinden

uzakta olmalidir.

iii. Erisebilirlik: Karayoluyla miitkemmel ulasim olanagi bulunmali, siklikla

demiryolu baglantilarina sahip olmali, girisler kontrollii olarak yapilmalidir.
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Iv. Yakinlik: Cok tiirlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve/veya

havaalanlarina yakinligi ya da dogrudan erisim olanagi olmalidir.

V. Tasarim: Tasarim agisindan planli imari, konfor ve manzaraya (schir

estetigine katki) sahip olmalidir.
vi. Ofisler: Modern ofisler ve binalar1 (depolar) barindirmalidir.

vii. Bilisim alt yapisi: Geligmis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi olmasi

gerekmektedir.

3.4. LOJISTIK KOY ISLETMECILIGI

Lojistik koyler, kuruluslar1 ve isletilmeleri agisindan bir¢ok varyasyona agik
olmakla beraber, kuruluslart ve yonetilmeleri genel olarak kamu ve 6zel sektor
ortakligryla gerceklestirilmektedir. Kurulus ve isletme ortakliklar1 sadece ozel
sektorden olusabilecegi gibi, sadece devlet tekelinde kurulan lojistik koylerde

bulunmaktadir.

Kapsamli bir yatirim olmasi sebebiyle hem kamu kesimi hem de 6zel sektor
kendine ortak aramaktadir. Bu ortaklikta pay oranlart i¢in belirlenen bir standart
olmamakla birlikte taraflarin finansal durumu, altyap:t durumlari ve planlamaya gore
farklilik gostermektedir. Lojistik kdylerde bulunan bina ve techizatlar, sahipleri

tarafindan isletilebilecegi gibi kiralayanlar tarafindan da isletilebilir.

Tirkiye’deki lojistik koy calismalari TCDD ve Ulastirma Bakanligi
isbirligiyle yiiriitiilmektedir. Bunun haricinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin de
lojistik kdy plant bulunmaktadir. Ankara’da ise bir 6zel sektor girisimi olarak Roder
Lojistik Yatirimlar ve Akaryakit Tic. A.S. tarafindan kurulmus “Roder Lojistik Ussii

A.S.” hizmet vermektedir.

3.5. LOJISTIK KOYLERIN FAYDALARI

Lojistik koyler, iyi bir planlama ve yonetimle, ylik tasimasiyla ilgili tim
etkinliklerin, bu amagla insa edilmis ortak bir alan igerisinde kiimelenmesidir. Bu
0zel kiimelenme birgok faydayr gercgeklestirir. Ayrica siirdiiriilebilir kalkinma
acisindan lojistik koylerin faydalari da yadsmamaz bir gergektir. Ozellikle

stirdiirtilebilir kalkinmanin ¢evre boyutu acisindan bakildiginda, lojistik koylerin
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sehir ve yerlesim alanlarinin disinda kurulmasi, yiikiin karayolundan demiryoluna
yonelmesine etki ederek cevre kirliliginin ve trafik sorunlarimin da azalmasinda
yardimc1 olmaktadir. Ayrica arazilerin planli bir sekilde kullanilmasini saglayarak,

¢evrenin giizel ve diizenli gortinmesini saglamaktadir (Kilig vd., 2008: 9).

Cok 1iyi planlanmis ve yiik tasimacilifiyla iligkili tim faaliyetlerin en iyi
sekilde yonetildigi ve yerine getirildigi bir lojistik kdyde asagidaki faydalar

saglanmaktadir:

- Yiik tasimalariyla ilgili ticari faaliyetlerin bir araya toplanmasi suretiyle

lojistik zincirin en miikemmel hizmeti sunabilmesi,

- Arag (0zellikle kamyon-tir), depo, insan giicii kullaniminin en uygun hale

getirilebilmesi,
- Tiim faaliyetler i¢in giivenli bir ortam/¢evrenin yaratilabilmesi,
- Tek elden/merkezden yonetimin olusturulabilmesi,
- Tek elden planlama yapilabilmesi,
- Toplam nakliye, sinai ve personel maliyetlerinde diislis saglanabilmesi,
- Tasima cirolarinin arttirilabilmesi,
- Kaliteli ¢alisma ortami1 saglanabilmesi,

- Destekleyici hizmetleri sunabilmesi gibi iistiinliiklerdir (Aydm ve Ogiit,
2008h: 1447).

Lojistik koylerin, tasimacilik ve tedarik zincirine sagladig teknik faydalarin
disinda, yerlesim merkezlerini ve insanlart etkileyen toplumsal faydalari da vardir.

Bunlar asagidaki gibidir:

- Sehir merkezlerine etkili ve c¢evre dostu dagitim saglamakta ve yiikiin

gerekli yerlere teslimini kolaylagtirmaktadr.

- Endiistri ve sevkiyat sirketleri i¢in ilgi ¢ekici imkanlar sunduklarindan,

bolgenin ekonomik gelisimini tesvik etmekte, bolgenin rekabet giiciinii artirmaktadir.

- Yiikiin, karayolundan demiryoluna yonelmesine etki etmekte, karayolundaki

trafik ylikiinli azaltmakta ve daha az ¢evre kirliligi yaratmaktadir.
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- Ozel sektériinde iginde olmasi nedeniyle bolgedeki istihdamin gelismesine

katk1 saglamaktadir.

- Arazilerin planli bir sekilde kullanilmasim1 ve cevreye estetik giizellik

saglanmaktadir (Yildirim, 2010: 20).

Lojistik koylerin yukarida bahsedilen faydalarina bakildiginda ¢ok cazip bir
lojistik faaliyet olduklar1 goze ¢arpmaktadir. Ancak, uygun her yere lojistik koy
kurmak fizibil degildir. Buna ek olarak fizibil olmayan yerlere lojistik kOy kurmak

tam anlamiyla bir yatirnm ¢opliigidiir.

4. LOJISTIK KOYLERIN KURULUSU

Lojistik merkezler ve koyler, faaliyetlerini belirli bir merkezden yiiriiterek
diinyanin her yerine ulagabilme imkanini saglamaktadir. Bu tsler, teknik ve hukuki
altyapist ile cografi konumun elverdigi dlgiide, yerel dlgekten baglayarak bolgesel,
ulusal ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi olabilmektedir. Bu nedenle lojistik

kdyler kurulurken uzun vadeli bir planin yapilmasi gereklidir.

4.1. LOJISTIK KOY IHTIYACINI BELIRLEYEN FAKTORLER

Lojistik koy kurulum kararlarinin belirlenmesinde bazi faktorler elbette ki
mevcuttur Firmalar agisindan bakildiginda kiiresellesme sonucu degisen piyasa ve
rekabet kosullarina uyum saglayabilmek ve rekabet eden diinya firmalar1 arasinda
yer alabilmek i¢in temel faaliyetlerin yaninda lojistik gibi yardimci faaliyetlerinde en
uygun sekilde yerine getirilmesi gerekir. Lojistik faaliyetlerin belli noktalarda
toplanmis olmasi firmalar i¢in bir maliyet avantaji ve baglantili olarak ta rekabet

avantaj1 saglayacaktir (Sirikijpanichkul and Ferreira, 2006: 11-20).

Lojistik koyler, yerel yonetimlerin sorumlulugu dahilinde olan ¢evre kirliligi
ve trafik gibi sorunlar agisindan da fayda saglamaktadir. Bu sayede halkin yogun
oldugu yerlesim merkezlerinde hem trafik miktar1 azalacaktir hem de ¢evre kirliligi
onlenmis olacaktir. Bu sebeple yerel yonetimle 6zellikle biiylik sehirlerde bu ihtiyaci

gorerek gerekli girigsimlere baglamistir.
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4.2. LOJISTIK KOY KURULUS YERI SECIMINDE ETKILI FAKTORLER

Lojistik {is kavraminin tarihsel gelisimine bakildiginda, baslangi¢ agsamasinda
deniz ve havaliman1 merkezli oldugu goriilmektedir. Kiiresellesme siireci ile birlikte
deniz ve havalimanlarinin birbirleriyle entegrasyonu, bu noktalar1 Once tasima
merkezi daha sonra dagitim merkezi olma konumuna getirmekte, nihayetinde ise
kendisini bir iilke geneline hakim olan lojistik kiiltiir veya daha genel bir ifade ile
lojistik {is uygulamalar1 ile gostermektedir (Erdal, 2005). Buradan anlasilan ilk
zamanlarda Ozellikle deniz ile baglantili olmak lojistik merkezlerin kurulumu igin
onemli bir kistas iken su an bu kavram cok kistasli duruma gelmistir. Ozellikle giiglii
karayolu ulagimi, biiyiilk yollara ve kesisim merkezlerine yakinlik, demir yolu

baglantisi ve hava limanlarina yakinlik 6nemli kistaslar arasinda yer almaktadir.

Birgok lojistik merkez ve lojistik kdy yerlesiminin degerlendirmesi; genelde
gelismesi i¢in gerekli olan yatinm ve diizenlemelere 1sik tutmaktadir (Onur ve
Bektas, 2004: 27). Ayrica lojistik merkez ve kdy degerlendirmesi; cografi 6zelliklere
ek olarak fiziksel ve kurumsal alt yapiya gére de yapilmaktadir (Kara vd., 2009: 69-
84).

Lojistik kOy olgeginin belirlenmesi, trafik analizi, farkli bolgelerin analizi,
master plan cercevesinde diizenlenmesi, fayda maliyet analizi ve bunlarin alternatifli
degerlendirmeleri sehrin lojistik gelisme planlamasinda goz Oniine alinmalidir
(Samsun Bolgesel Kalkinma A.S. [SABEK],2009). Boylece bu kistaslara gore de

degerlendirmeler yapilabilmektedir.

Lojistik merkezin yerinin belirlenmesi lojistik kdylerin kurulmasinda énemli
bir adimdir. Farkli tagimacilik modlarinin ayni anda kullanilabilmesi, yer se¢imini
oncelikli etkileyen kriterdir. Segilecek yerin demiryolu, havayolu, karayolu ve
denizyolu baglantilarinin olmasina dikkat edilmelidir. Farkli se¢im kriterleri goz

oniinde bulundurularak lojistik merkez kurulmasi i¢in en uygun karar alinmalidar.

Yukarida anlatilanlarda géz Oniine alindiginda lojistik merkez seciminde
dikkat edilmesi gereken kritik noktalar asagidaki gibi 6zetlenebilir (Izmir Ticaret
Odasi, 2008: 4):

- Uygun arazi ve altyapi,
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- Cografi konum, dogal yap1 ve arazi kullanim durumu,
- Jeolojik yapi,

- Tagimacilik kalitesinin saglanabilmesi,

- Intermodal (goklu) tasimacilik olanaklari,
- Sosyal yapi,

- Kiiltiirel, tarihsel ve dogal varliklar,

- Kentlesme ve planlama kararlari,

- Yakin ¢evrenin ekonomik gelisimi,

- Niifusun yillik gelisimi,

- Bolgedeki endiistrilerin ¢esit ve sayilari,
- Demografik faktorler.

Sonug olarak, lojistik kdylerin yer se¢imi, ¢ok tiirlii ve kombine tasimacilik
faaliyetleri ve lojistik faaliyetlere odaklanmakta olup, bu merkezler genellikle
yerlesim bolgelerin disinda kalan ve farkli tasima tiirleri baglantilarina (limanlar,
havaalanlar1 vb.) yakin konumda bulunan boélgelerde secilmektedirler. Degisik
tagima tiirlerini kullanarak yiikiinii bir noktadan baska bir noktaya tasiyacak olan tiim

tasima operatorleri i¢in lojistik kOylin konumu, anahtar bir etmendir.

4.3. LOJISTIK KOY KURULUS YERI SECIMINDE ARAZI FAKTORU

Ulasim imkanlari, kurulus yeri se¢iminde son derece o&nemli rol
oynamaktadir. Sosyal ve ekonomik gelisme i¢in de ulastirma imkanlar1 gerekli olan
bir durumdur. Ekonomik aktivitelerin kurulus yeri, oncelikli olarak sirketinin is
kolunun dogasina, ardindan da arazinin uygunluguna baghdir. Kurulus yerinin
goriilebilirligi, sundugu hayat Kkalitesi, lokal ulastirma modlarina sahipligi gibi
konum o6zellikleri onemlidir. Ayriyeten, isgiicii (licretler, kalifiye eleman bulabilme),
materyaller (genel olarak hammaddeler), enerji, lokal, bolgesel ve global pazarlar,
tedarikcilere ve tiiketicilere, politik birimlere (ulusal, bolgesel, mekansal) olan

yakinlik gibi ulagilabilirlik seviyesi de 6nem arz etmektedir. Hukuki olarak devlet
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destekleri, kanunlar, vergileme sistemi de kurulus yeri se¢iminde 6nemlidir (Birsel
ve Cerit, 2009: 433) (Comtois, Rodrigue & Slack, 2006: 87-88).

Bir lojistik merkez igin yer se¢iminde, lojistik agin yapisi ve yogunlugu nihai
belirleyici 6gelerdir. Lojistik merkezlerde yer se¢imini etkileyen faktorleri; sahip
olunan veya hedeflenen tagima tiirleri (kara, deniz, hava, demiryolu tasimaciligi),
olas1 arazinin durumu (alanin boyutu, genisletme olanag1), arazinin cografi yapist ve
diizeni, ¢evreyle olan tasima baglantilar1 ve aglari, dogal ¢evre ve kentlesme yapisi
(yerlesim yogunlugu), mevcut veya olasi ¢evre kirliligi durumu, isgiicii imkanlar1 ve

telekomiinikasyon altyapisi olarak siralayabiliriz (Kondratowicz, 2003: 50-51).

5. DUNYADA ORNEK LOJISTIK KOYLER

Lojistik koy kavrami ilk olarak Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde
endiistrinin gelismesiyle birlikte dogmustur. Bu kavramin Japonya’da da trafik
sikigikligini, cevresel, enerji ve isgilicii maliyetlerini azaltmak i¢in Onerildigi de
bilinmektedir (Galloni, 2006 akt. Aydm ve Ogiit, 2008a: 1473). Daha sonra Bati
Avrupa’ya gecmis olan uygulamanin ilk Ornekleri Fransa’da genis Olgekte Paris
bolgesel alaninda Garanor ve Sogoris (Rungis)’te olusturulmustur. Bu uygulama
kentsel politikalara bagl olarak gelismistir. 1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda ise
lojistik kdyler, Italya ve Almanya’da goriilmeye baslanmistir. Bu sirada lojistik koy
kavrami da sekillenmeye baslamis ve karayolu/demiryolu ¢ok tiirlii tagimaciligini
saglar hale gelmistir. 1980 ve 90’11 yillarda ise lojistik kdyler diinyada hizla artmig ve
Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de ilerlemeler kaydedilmis,
ABD’de dogan bu kavram Avrupa’da hizla benimsenmistir (Taniguchi, Noritake,
Yamada and lzumitani, 1999: 207-222).

ABD ve Avrupa’nin ticari olarak gelismesi ve {liretilen mallarin miisteri
memnuniyetinin ve ticaret hacminin artirilmasi i¢in zamaninda teslim edilmesi
lojistik ve lojistik kdy kavraminin olusmasina ve gelismesine yol agmistir. Bununla
beraber son 1015 yildir ticari olarak diinyada ciddi bir varlik gosteren gelismekte
olan iilkeler bu konuda biraz geride kalmistir. Bu nedenle Tiirkiye gibi gelismekte

olan iilkelerin bu konuda yapacag1 daha bir¢ok sey vardir.
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5.1. AMERIKADA LOJISTIK KOYLER

ABD’de “lojistik kdy” kavramma “inland port” denilmektedir. Ornegin;
Texas Huntsville Limanm igerisinde, demiryolu/karayolu/havayolu tasimacilik
tirlerini barindiran bir alan olarak faaliyet gostermektedir. Huntsville Uluslararasi
Havaalani igerisinde, uluslararasi intermodal merkezi ve Jetplex Endiistri Parki yer
almaktadir. Benzer sekilde Kuzey Carolina eyaletindeki “Kiiresel Transpark™ denilen
alan da Texas, Ohio, Missouri, California, Alabama, Michigan, Newyork ve Virginia
gibi bircok alan i¢in potansiyel bir “inland port” olarak calismaktadir. Avrupa’nin
biitiiniinii  sarmalayan lojistik koyler kavrami ABD’de hala olusturulmaya
calisilmaktadir. New York/New Jersey’de yiik tasimaciliginin artmasiyla sehir iginde
agir tagitlarin olusturdugu trafik tikanikliginin 6nlenmesi i¢in lojistik kdye benzer bir
yapilanmaya gidilmigtir. Burada lojistik kdy yaklagimi, az biiylime gosteren eski
sanayi alanlarinin iyilestirilmesi ve yiik tagimasiyla ilgili, planlanmis birim gelisimi
(Planned Unit Development- PUD) denen olusumlarin kurulmasi gibi iki amagla

uygulanmigtir.

Resim 3. Rickenbacker Lojistik Koyii
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Kaynak: http://rickenbackerinlandport.com, 10.02.2011.
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Yukarida ABD’deki Rickenbacker Kiiresel Lojistik Parkinin bir goriintiisii
bulunmaktadir. 40 milyon metrekare alana yayilmis olan lojistik parkin bir de 29
milyon metre karelik ek gelistirme alan1 mevcuttur. 5 adet kampus hava, karayolu ve
demiryolu ile 3 ana dagitim merkezine ulasim saglamaktadir. Burasi kritik bir
noktada bulunmakla beraber, ABD ve Kanada niifusunun %350 ‘sinden fazlasina

erisim bu lojistik parktan saglanmaktadir.

5.2. AVRUPADA LOJISTIK KOYLER

Avrupa’ da sekiz iilkede 100°den fazla lojistik koyilin faaliyette oldugu
bilinmektedir. Bir lojistik kOy, tiim ulasim baglantilar1 arasinda ve farkli tasima
tiirleri arasinda koordinasyonu saglamalidir. Bu yiizden Avrupa’daki lojistik kdylerin
cogu nakliye ve dagitim faaliyetleri i¢in birer {is konumunda olan yerlerde; yani
demiryolu, otoban ve deniz arterleri yakininda kurulmus olup hepsi bulunduklar
biiyiik sehirlerin yaklasik 65 km yakinindadir. Avrupa’da lojistik kdylerin en ¢ok
bulunduklar1 yer Almanya’dir. Almanya sahip oldugu olanaklarindan dolay1 lojistik
iis konumundadir. Almanya’da son 20 yilda 33 lojistik koy kurulmustur

(www.kobifinans.com.tr, 05/11/2010).

Resim 4. Avrupa’daki Lojistik Kéylerin Durumu

Kaynak: Aydm, Ogiit, 2008: 1475a
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Avrupa’da ABD’den farkli olarak; kurulan lojistik kdyler daha cok estetik
acidan zengindir ve kamyon trafigini sehir iginde engelleyecek bigimde organize
edilmistir. Lojistik koylerle birlikte, kamyon tasimaciligina bagli olusan cevresel
kirliligini azaltma Avrupa’nin kazandigi en biiyiik yararlardan birisi olarak
degerlendirilmektedir. Yine Avrupa i¢inde kurulan lojistik kdyler vasitasiyla; lojistik
hizmetlerin dagmikligi giderilmis ve ana ulasim agina yakin olan ve intermodal
tagimaya olanak saglayan eski sanayi alanlarinin kullanilmasi da saglanarak diizenli,
hizli bir lojistik hizmet ag1 kurulmustur (Ceran, 2010: 77-78).

Resim 5. Fransa Sogaris Lojistik Koyii

& 24

Kaynak: http://people.hofstra.edu, 10.02.2011.

Diinyanin ilk lojistik kdylerinden biri de Fransa Sogaris lojistik koyiidiir.
Paris’i gevreleyen 86 no.’lu otoyolun Paris-Orly Havaalani’ndan sadece bes dakika
uzaklikta olan RN 7 karayoluyla kesistigi istisnai bir konumda yer almaktadir.
Fransa’daki {li¢ ana karayoluna da erisimi bulunmaktadir. Ayrica Sogaris lojistik
koyii kombine tasimacilik sahasina ve Avrupa’daki en biiylik tarimsal gida pazari
olan Marche d’Interet National at Rungis’a da yakin bir konumda bulunmaktadir.
Rungis’te bulunan ve diinyadaki en eski lojistik kdylerinden biri olan Sogaris lojistik
koyii, 203 hektar yiizolglimiine sahiptir. Sogutmali depolar dahil olmak {izere, depo
ve antrepolar toplam ylizol¢limiiniin yiizde 25’ini olusturmaktadir. Havaalanina
sadece birka¢ dakika uzaklikta olan bu lojistik kdyde 100 civarinda sirket yer

almaktadir.
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5.3. AVRUPA’NIN LK 20 LOJISTIK KOYU

Deutsche GVZ GmbH’nin (DGG) Avrupa’daki deneyim ve tecriibeleriyle
olusturulan ‘Avrupa’daki Lojistik Koylerin Siralanmasi’ c¢alismasi, Avrupa’daki
lojistik koylerin gelisim diizeylerindeki mevcut durumu gézler 6niine sermektedir.
Yontem, kiyaslama yaklagimina dayandirilmis ve ilk Avrupa Lojistik K&y siralamasi
elde edilmistir. Calisma, uluslararasi lojistik merkezlerin pazar seffafligini
arttirmakta ve Avrupa’da siirdiiriilebilir makro lojistik konseptlerin gelecekteki

gelisimine olumlu katki saglamay1 hedeflemektedir.

Arastirma esnasinda Lojistik K&y kavraminin farkli sekillerde algilandiginin
fark edilmesinin ardindan ilk olarak Lojistik Koy icin kalict bir tanim belirleme
ihtiyact dogmustur. Tanimda, Lojistik Koy ile lojistikle ilgili firmalarin da yerlesik
oldugu diger organize bdlgeler arasindaki farkin vurgulamasi hedeflenmistir. Bu
nedenle, en az iki tasima modunu (genellikle karayolu ile demir veya denizyoludur)
icermesi gereken intermodal tasimacilik hedef olmustur. ikinci 6nemli gdsterge,
sirketlerin yonetiminin bagimsiz olmas1 ve mevcut hizmet yapilariydi. Bu iki 6nde
gelen Ozellik ve daha belirgin gesitli kriterler ciddi sekilde dikkate alinarak sadece
onemli lojistik diigiimler degerlendirmeye alindi. Avrupa Lojistik Koyler Dernegi
Europlatforms, lojistik koyii; “Hem yurti¢i hem de yurtdisi nakliyede mallarin
tarafindan yiiriitiildiigli taniml bir alandir. Bu operatorler, orada kurulmus binalarin
veya tesislerin (depolar, tahliye merkezleri, depolama alanlari, ofisler, ara¢ parklari

vb.) sahipleri veya kiracilari olabilirler” seklinde tanimlamaktadir.

Degerlendirme i¢in kullanilan anket, farkli kiimeler ve bireysel kriterler ile
0zel olarak olusturulmustur. Tek tek degerlendirilen konumlardan gelen ¢ok {ist
diizey geri doniisler, 70’den fazla sayidaki mevcut lojistik kdy alanindan essiz nitelik

ve nicelikte, kapsamli veriler saglamstir.

Alman lojistik kdyleri ve Italyan Interporti, Avrupa’da énde gelen yerler ve
Ozglin giiclerine iligkin analizlerin sonuglarina goére Avrupa’nin performans
standartlarmi tanimliyorlar. Ispanya da lojistik kdy fikrini basarili bigimde oturtmus
olan, 6nde gelen iilkeler arasinda yer aliyor. Bu iilkelerin lojistik kdyleri, Avrupa’nin

ilk 10’unda yer aliyorlar. Siralamada birincilik, Avrupa’da kombine tagimaciligin en
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onemli yerlerinden biri olan Interporto Verona’ya ait. Ikinci ve iigiincii siralarda yer
alan Bremen ve Niirnberg lojistik kdy alanlari, 2007/2008 lojistik koy siralamast ile

kiyaslandiginda, Almanya’daki liderlik konumunu pekistirebilir, hatta gelistirebilir.

So6zii gegen lojistik merkezlerin basarilarinin arkasinda farkli sebepler var.
Alman lojistik koylerinin siralamadaki iyi konumlari, biiyik Slglide digerlerine
oranla ¢ok yiiksek sayida calisanlar1 olmasina dayaniyor. Italyan lojistik kdylerinin
elde ettigi iyi sonucun sebebi ise yiiksek nitelikli organizasyon (yonetim/finans)
yapilaridir. Ayrica Italyan Interporti’de kombine tasimacilik miktar1 ¢ok yiiksektir.

Bu sebeple Italya Avrupa giris kapis1 fonksiyonunu elinde tutmaktadir.

Bu boélgeler kendilerini, kendi ulusal tagima aglarinda, tagimaciliga iligkin en
onemli intermodal merkezler olarak konumlandirmislardir. Lojistik kdylerin dagitim
kapasitesi ve ozellikle Ispanya, Fransa ve Ingiltere’”de merkezi yerlere yakin
konumlari, digerlerinin yanisira 6nemli {ireticileri, ticaret sirketlerini ve lojistik

hizmet saglayicilar cezbetmis durumdadir.

Calismanin diger bir sonucu da, ilk 10 lojistik kdyiin Bat1 ve Giiney Avrupa
ilkelerinde yer aliyor olmasi. Lojistik koy kavrami1 Dogu Avrupa’da ise heniiz yavas
yavag yerlesmektedir. Bu iilkelerdeki ilerleme, kamu yetkililerinin lojistik koy
gelisiminde Oncii bir rol iistlendigi yerlerde daha fazla olmustur. Su anda 13 lojistik
koy alan1 saglayan Macaristan, bu anlamda olumlu bir 6rnek olusturuyor. Ne var ki;
lojistik kdy kavrami tiim Avrupa’da kabul edilmis durumda ve gelecekteki

gelismeler bu egilimi giiglendirecektir (http://www.kargohaber.com, 11.11,2010).

Asagidaki tabloda, DGG’nin yaptig1 arastirma ve performans degerlendirmesi

sonucu tespit edilen ilk 20 lojistik kdy yer almaktadir.
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Tablo 2. Avrupa'min Ik 20 Lojistik Kéyii

Performans

Siralama Yer (250 puan

ustiinden)
1 I - Interporto VVerona 211
2 D - GVZ Bremen 209
3 D - GVZ Niirnberg 205
4 | - Interporto Bolonya 202
5 E - Madrid CTC-Coslada 199
6 | - Interporto Torino 198
7 | - Interporto Nola Campano 195
8 | - Interporto Parma 190
9 E - ZAL Barselona 189
10 |D - GVZ Giiney Berlin 188
11 |l - Interporto Padova 187
12  |E - Plaza Logistica Zaragoza 186
13  |A- Cargo Center Graz 182
14 |D - GVZ Leipzig 175
15 |F - Delta 3 Lille 174
16  |H - BILK Logistics Budapeste 170
17 |l - Interporto Novara 169
18 |GB - DIRFT Daventry 167
19 |GB - Wakefield Europort 165
20 |F - Eurocentre Toulouse 165

Kaynak: http://www.kargohaber.com, 11.11,2010.

6. TURKIYE’DE LOJISTIiK KOYLER

Tiirkiye, diinya ekonomisinin ortasinda yer alan konumu ile lojistik olarak da
onemli bir potansiyel unsur olma ozelligi tasimaktadir (Kanalci, 2005: 2). Yapilan
inceleme ve arastirmalar, gelismis {ilkelerde GSMH’nin %12-15’in1 lojistik
sektoriiniin olusturdugunu ortaya koymaktadir. Tiirkiye’de ise bu oran %7-8’lerde
bulunmaktadir. Goriildiigii gibi lojistik sektorii i¢in ililkemizde yapilacak ¢ok sey
vardir. Bu nedenlerden dolayi, yiik tagimaciligt ile ilgili tiim hizmetlerin en iyi
sekilde verildigi, miisterilerin tiim ihtiyaglariin karsilanabildigi yiik merkezlerinin
belli noktalarda olusturulmasi, tasimalarin ve tasima kalitesinin artirilmasi dolayisi
ile miisteri memnuniyetinin saglanmast bakimindan lojistik kdylerin kurulmasi

tilkemizde artik zorunlu hale gelmistir.
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Lojistik koy kavrami iilkemizde ilk defa 2005 yilinda telaffuz edilmeye
baglanmig ve 2006 yilinda T.C.D.D. (Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1)
tarafindan olusturulmaya baslanmis ve daha sonra 6zel sektor tarafindan da kabul
gormiistiir  (http://www.ambar.com.tr,13.9.2010). Tirkiye’nin ilk lojistik koyii”
Gelemen (Samsun)’de insa edilerek, 2007 yilinda isletmeye acilmistir. Bununla
birlikte, konumu sebebiyle 6nemli bir gecis noktasi olan {lilkemiz ¢ok sayida lojistik
koye ihtiyag duymaktadir. Bu sebeple Hadimkdy (Istanbul), Muallimkdy (Istanbul),
Menderes (Izmir), Candarli (Izmir), Késekdy (Izmit), Hasanbey (Eskisehir),
Bogazkoprii (Kayseri), Gokkoy (Balikesir), Yenice(Mersin), Usak, Palanddken
(Erzurum), Kayacik (Konya), Kaklik (Denizli) ve Boziiyiik (Bilecik)’de lojistik kdy
kurulmasi ve yaygmlastirilmasi ¢alismalari siirmektedir. Ulkemizde, belirlenen bu
yerler disinda da lojistik kdyler kurulmasi i¢in ¢aligmalar yiiriitiilmektedir. Ozel
tesebbiisiin de lojistik kdy kurabilme sansina sahip oldugu diisiiniildiigiinde, kontrol
dis1 tesebbiislerin atil yatirimlara sebep olabilecegi diistiniilmeli gerekli tedbirler
alimmalidir. Lojistik merkezlerin ¢oklugundan ziyade, fonksiyonelliginin 06ne
cikacagl, mevzuat, yer secimi ve donatim konularinin uygun kriterlere gore etraflica

degerlendirilip, karara varilmasi gerekir.

Resim 6. Tiirkiye 'de Lojistik Ky Projesi
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Kaynak: Aydin, Ogiit, 2008: 1478a.

Ulkemizdeki lojistik faaliyetler ve lojistik kdylerle ilgili yapilan ¢aligmalara
ragmen iilkemiz bu konuda hala ¢6ziimlenememis bazi problemlere sahiptir.
Tirkiye’de lojistik sektoriindeki gelismelerin yetersizliginden dolayr limanlarimiz

gercek birer lojistik iis olmaktan uzaktir. Bunun yaninda bu limanlarda yapilan
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lojistik ¢alismalart lojistik kdylerin alt yapisinit kurma amacl olup ileride beklenen
diizeye ulastiginda bu limanlar ayr1 birer iis olma durumuna gelebileceklerdir. Bu
baglamda Istanbul, Izmir ve Mersin deniz ve hava limanlar1 incelendiginde her biri
uluslararasi liman Ozelligine sahip olmasina ragmen verdikleri hizmet Kkalitesinin
yetersizliginden dolayr bolgesel ve hatta yerel Olgekte faaliyet gosterdikleri
sOylenebilir. Bu limanlardan yurti¢i ve yurtdisi tagimalarin yaninda bolge iilkelerine
verilen hizmetlerin oldukga dar boyutta gergeklestigi ve belirli {irlin gruplarinda

sikisip kaldigi bilinmektedir.

Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin biiyiik boliimii kara yoluyla yapilmaktadir.
Bu ise yetersiz alt yapiya sahip yollar nedeniyle gerek hiz gerek giivenlik gerekse
neden oldugu trafik sorunlar1 nedeniyle 6nemli problemlere neden olmaktadir.
Ayrica demiryollar1 son yillarda yapilan hamlelere ragmen gecmiste yapilmayan
yatirimlardan dolayi lojistik faaliyetleri ve lojistik kdy projelerinde hep ikinci planda
kalmistir. Buna ragmen T.C.D.D. bu durumu fark etmis, bu hususta dncii durumuna
gecmis, gerekli plan, proje ve yatirimlara baslamistir. Clink{i demiryollar1 lojistik ve

lojistik kdylerin en ucuz ve ¢evreci 6zelligi ile en 6nemli ulagim araglarindandir.

Tiirkiye’de demir ve kara yollar1 olarak hala bazi problemler mevcut olsa da,

son yillarda hem demiryolu ve hem de otoyol kapsaminda baslatilan bati-dogu ve

.....

.....

yollar1 gelismektedir. Buna karsilik, denizyollar1 ve havayolu kargo lojistigi oldukca

zayif kalmistir.

Tiirkiye acisindan gelecege bakildiginda yapim ve diizenleme asamasinda
olan lojistik kdyler ve bunlarin entegrasyonunu saglayan gelisen ulagim hatlari, bu
sektoriin hizli bir sekilde gelismesine neden olacaktir. Ayrica artan ticaret hacmi ile
birlikte yeni lojistik iis ve koylere ihtiya¢ duyulacaktir. Iste bu merkezlerin uygun
sekilde konumlandirilip, dizayn edilmeleri giiniimiiziin acil konular1 iginde yer

almaktadir.
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TCDD, lojistik hizmetlerinde daha etkin ve verimli bir isletmecilik
yapilabilmesi ve miisteri memnuniyetinin saglanmasi i¢in lilkemizde yiik potansiyeli

yiiksek olan, farkli 6lgeklerde 15 noktada lojistik tesisler kurmay1 planlamastir.

TCDD; Hadimkdy (istanbul), Muallimkdy (Istanbul), Menderes (izmir),
Candarli (Izmir), Kosekdy (Izmit), Gelemen (Samsun), Hasanbey (Eskisehir),
Bogazkoprii (Kayseri), Gokkoy (Balikesir), Yenice(Mersin), Usak, Palandoken
(Erzurum), Kayacik (Konya), Kaklik (Denizli) ve Boziyiik (Bilecik)’te lojistik

merkez olusturma ¢alismalar1 devam etmektedir (www.tcdd.gov.tr, 18/06/2010).
Bu yerler hakkindaki ilgili bazi bilgi ve planlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:
i. Konya (Kayactk)

I¢ Anadolu’nun en biiyiik sehri olarak kabul edilen Konya’daki lojistik kdy,
300 dekarlik alan iizerine insa edilecektir. Konya, kuzey-giiney ulagim hatt1 {izerinde
Istanbul’u Mersin iizerinden Antakya’ya, oradan da Nusaybin’e baglayarak tarihi
ipek yolu konseptini canlandiracak potansiyele sahiptir. Konya Tiirkiye’nin bolgesel
anlamda bir merkezi olarak kabul edilmekte olup, genis bir alani etkilemektedir.
Mersin Limanina olan yakinligi ve bir demiryolu ile baglanti projesinin 2012°de
uygulamaya konulacak olmasi, karayolundaki ulasim kolayligi agisindan 6nemli bir
bolge olarak goriilmektedir. Tiirkiye bugday iiretiminin % 10’u Konya ovasindan
saglanmaktadir. KOP projesiyle birlikte tarim iirlinleri potansiyelini ve lojistigini
katlayarak artiracaktir. Konya’da biiyiik sanayi kuruluslarinin yani sira 32 bin KOBI
yer almaktadir. Konya buglinkii mevcut durumuna gore 130 iilkeye 1 milyar dolarin
tizerinde ihracat yapmaktadir. Yilda 1 milyon ton yiik kapasitesi bulunan bolge
yaklasik 1000’1 askin sanayi tesisiyle 5 milyon tonun {izerinde yiik tasima
kapasitesine ulasacagi beklenmektedir. Lojistik koylin faaliyete ge¢mesiyle birlikte
komiir, ¢imento, mermer, gida maddesi, un, yem, saman, giibre, seker, tarim
makineleri ve TUriinleri, konteynir, askeri esya gibi {riinlerin tasimmasi

beklenmektedir (Biiyiikhelvacigil, 2008: 18).
ii. Kayseri (Bogazkdprii)

Kayseri Bogazkoprii’de de 511 dekarlik bir araziye lojistik kdy kurma
caligmalar1 devam etmektedir. Kayseri dogu-bat1 ulasim hatt1 {izerinde bulunup, kara,

demir ve hava yolu imkanlariyla 6ne gegen bolgelerden biridir. Bu kdyiin faaliyete
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girmesiyle 717 bin ton olan tasima miktarinin 1 milyon 782 bin tona ulagmasi
beklenmektedir. Projelerin hazirlandigi lojistik kdy icin kamulastirma caligmalar
stirmektedir. Demir boru, yem, konteynir, sac levha ve seramigin yani sira komiir,
pamuk, ¢inko, mobilya, kablo, oto lastik, askeri yiik, soba gibi iiriinlerin taginmasi

beklenmektedir (Kili¢ vd., 2009: 747).
lii. Balikesir (Gokkoy)

Balikesir - Gokkoy Lojistik Koyii’niin agilmasiyla birlikte yiik tasima miktari
yilda 390 bin tondan 1 milyon tona ulasmasi beklenmektedir. 200 dekar arazi lizerine
kurulacak lojistik koy mevcut ulasim seceneklerinin yani sira, Tekirdag-Bandirma
Tren Feri Projesi (trenlerin feribotla deniz tizerinde bir yerden baska yere taginmasi)
ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu projesiyle biitiinlesmis olacaktir. Bdylece bu
bolgeden yiiklenen iiriinler hem Avrupa’ya hem de Orta Asya’ya kadar gidecektir.
Lojistik kdyiin devreye girmesiyle birlikte otomobil, konteynir, sunta ve mermerin
yant sira gida maddesi olarak et ve siit, kuru gida, sentetik malzemeler, igecek
maddeleri, komiir, askeri yiikler, demir ve diger sanayi {iriinleri bu yolla tasinacaktir

(www.aksiyon.com.tr, 15.03.2011).

Resim 7. Tekirdag — Bandirma Tren Feri Projesi
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Kaynak: http://bandirma.tcdd.net, 12.05.2011.
V. Erzurum (Palandoken)

Erzurum’daki Palanddken Lojistik Kdoyii 327 dekarlik bir arazi iizerine
kurulmaktadir. Dogu — Bati ulagim hattin1 Kafkaslar’a ve Tiirki Cumhuriyetlere
baglayacak bu koyiin faaliyete ge¢cmesiyle birlikte 200 bin ton olan yillik tasima

miktarinin iki katina ¢ikmasi hedeflenmektedir. 2008 yatirim plani i¢inde baglatilan
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Palanddken’den, otomobil, komiir, demir, un, tugla, kiremit, konteynir, seramik, gida
maddesi, su, igecek maddeleri, giibre, yem, saman tasinabilecektir (Kilig vd., 2009:

748).
V. Eskisehir (Hasanbey)

Eskisehir - Hasanbey Lojistik Koyii, 630 dekarlik arazi {izerine insa
edilecektir. Eskisehir kuzey—giiney ve dogu—bati ulagim kavsagi iizerinde bulunmast,
kara, demir ve hava yolu imkénlarina sahip olmasi, Bursa iizerinden liman
imkanlarina ulagabilmesi gibi avantajlar ile bolgedeki tasima miktarinin 215 bin
tondan 567 bin tona ¢ikmasi beklenmektedir. Lojistik iis, neredeyse Eskisehir’e
birlesme konumuna gelmis Bilecik-Boziiyiik sinai iiretimine de destek verebilecektir.
Lojistik koyiin faaliyete gec¢mesiyle birlikte fayans, demir, seramik, insaat
malzemeleri, buzdolabi, konteynir, manyezit, gitda maddesi, su, komiir gibi {iriinlerin

taginmasi beklenmektedir (Kili¢ vd., 2009: 747).
vi. Mersin (Yenice)

Bir bagka lojistik kdy projesi de Yenice Lojistik Koy Projesidir. TCDD
tarafindan yaklasik bir yil 6nce yapimina baglanan Yenice Lojistik Koyliniin insasi
halen devam etmektedir. Mersin, serbest bolgesi ve lojistik koyl ile ipek yolu
konseptinin 6nemli 6gelerinden biri olacaktir. Demir yolu ile Konya baglantisi
lojistik potansiyelini daha da artiracaktir. Projeyle beraber bolgede sinyalizasyon ve
demiryollarinin kapasite artis1 caligmalar1 baslamistir. Yaklasik 50 milyon liralik
yatirimla yiikleme bosaltma sahalari, rampa, depo, antrepo ve diger {initelerin

kurulacag: bilinmektedir.

Yore denizyolu, demiryolu, karayolu noktasinda bir gecis noktast konumunda
olup, lojistik kdy 2014 yilinda tamamlanacaktir. Lojistik kdy tamamlandiginda, yol,
vagon ve lokomotif bakim atdlyelerinin buraya tasinacak, DDY Adana'da sadece
yolcu istasyonu hizmeti verecektir. Proje kapsaminda 27 km ray kullanilarak 13.500
metre yeni demiryolu yapilacaktir. Yenice Lojistik Merkezinde; 8 yola sahip
konteynir stok sahalari, 550 metrelik rampa, Miisteri stok alanlari, 2 otomatik
bosaltma alani, 1 tehlikeli madde bosaltma alani, Giimriiklii esya ambari, 13 yola
sahip vagon ve lokomotif bakim at6lye ve depolari, 1 doner koprii ve 5 yollu, depo, 4
manevra yolu, otopark, yol ve tesisler, bakim sefligi binalari, 1 kantar, Iltisak hatt1
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(6zel tren yolu hatt1) baglantilar1 yer alacaktir. Ayrica mevcut 7 istasyon yolu

uzatilarak 11 yola ¢ikarilacaktir.

Resim 8. Yenice Lojistik Ky Projesi

~———— Ty —

Kaynak: http://www.tarsus.gov.tr, 10.02.2011.

Yollar arasi baglantiyr saglamak i¢in 86 yeni makas atilacaktir. Yol
¢aligmalart i¢in 430.000 m® dolgu yapilarak, 40.000 m® zemin temeli iizerine 36.000
m? alt balast ve 21.000 m® balast serilecektir. Adana Lojistik Midirligii cikish
olarak yapilmakta olan tagimalarin, karayolu araglarmin sehir merkezlerine giris-
¢ikis sinirlamast nedeniyle, Tarsus-Adana arasindaki is yerlerinden yogun olarak
tasima yapan ABS ve Atermit fabrikalarinin Yenice ¢ikish doguya dogru yaptiklar
tagimalar artacagindan, Adana’nin dogusundaki tiim sanayi kuruluslart ile Mersin-
Tarsus arasindaki fabrikalardan Cukurova merkezli olarak yapilacak her tiirli
kombine tagimalarinin yapilabilmesi i¢in, Mersin Liman baglantili olarak yapilacak
yurti¢i ve giimriklii tiim tasimalarin yapilabilmesi i¢in Yenice Lojistik Merkezi
biiylik 6nem tagimaktadir (www.mersinyenice.bel.tr, 10/02/2011).

Arikli — Yenice arasinda kurulmasi planlanan Lojistik kdy, Tiirkiye’nin ve

Ortadogu’nun en biiyiik Lojistik Merkezi olmasi yoniiyle 6ne ¢ikmaktadir. Adana ve
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Mersin dahil olmak {izere tiim indirme-bindirme, makine, techizat, bakim ve

onarimlar1 bu merkezde yapilacaktir (www.tarsus.gov.tr, 10/02/2011).

Lojistik Koyiin kurulmasmin ardindan Yenice bdlgenin en biiyilk makas
aktarma noktasi olacaktir (www.tarsus.gov.tr, 10/02/2011). Yenice’deki Lojistik
koyde konteynir, arag, makine yedek parcasi, tarim aletleri, demir, ¢elik, boru, gida
maddesi, pamuk, seramik, kimyasal madde, c¢imento, askerl yiikk ve ambalaj
malzemesinin taginacak ve lojistik koyiin tamamlanmasiyla birlikte bolgedeki yiik

tasima oraninda iki kat artis olacaktir (www.tarsus.gov.tr, 10/02/2011).

Tasimacilik sisteminin tek moda bagimli olmasinin azaldig1 ve intermodal,
multimodal ve kombine tagimacilik gibi kavramlarin énem kazandigi gliniimiizde
lojistik sektoriindeki bitylimeyi hizlandirmak ve diinya tilkeleriyle rekabet edebilir bir
yaptya kavusmak agisindan lojistik kdy alanlarinin zorunlulugu artiyor. Daha planh
bir arazi kullanimi saglamasi yaninda kuruldugu bolgelerin ekonomik anlamda
gelisimini de tetikleyen lojistik kdy yapilanmalari, tasimaci firmalar i¢in de; daha
diizgiin tedarik zinciri akisi, depo, ara¢ ve insan giiciiniin daha verimli kullanimi1 ve

cirosal anlamda artan kazang anlamina geliyor.

Lojistik kavramu ile ger¢cek anlamda son on yildir tanisan Tiirkiye’de lojistik
koy ya da lojistik merkez yapilanmalar1 son yillarda en ¢ok giindeme gelen konular
arasinda yer aliyor. Modern tagimacili§in vazgecilmezi denilebilecek lojistik kdyler
ile ilgili Tirkiye’de 6zel sektor yatirimlart bulunurken, Ulastirma Bakanligi
onciiliiglinde TCDD tarafindan hayata gecirilecek projeler mevcut. TCDD toplam
400 milyon dolar olmasi planlanan yatirim ile 15 proje hayata gegirecek. TCDD’nin
lojistik kdy yapilanmalarinin calismalart hali hazirda siiriiyor. Mersin Lojistik
Platformu’nun da konu ile ilgili ¢alismalar1 devam ediyor. Ayrica transit ticaretin
merkezi olan Istanbul’da da Istanbul Metropoliten Planlama ve Kentsel Tasarim
Merkezi (IMP) tarafindan projelendirilen planda Anadolu ve Avrupa yakasinda

olmak iizere iki lojistik koy projesi bulunuyor.
Tiirkiye’nin yalnizca kendi lojistik gereksinimleri degil, bolgesi ve bolge
tizerinden gecen ticari trafigini de hedefleyen lojistik iis olma politikalari, kamu

otoritesi tarafindan da destekleniyor. Bugiin i¢in bir trilyon dolarlik bir yiik akis hatti

tizerinde oldugu varsayilan Tiirkiye’nin bu trafikten lojistik icerikli pay almasi
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hedefleniyor. Bunun i¢in desteklenen altyap1 yatirimlar1 kadar yasal diizenlemeler de

gerekli. Kamu otoritesi kadar 6zel sektor de gesitli girisimlerini siirdiiriiyor.

Lojistik katkinin GSMH igerisinde ylizde 10 oraninda pay aldig1 varsayilan
iilkemizde, Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi (TIM), tarafindan 2011 yil1 i¢in hedeflenen,
Tiirkiye 2023 yili ihracat miktarinin 545 milyar dolar, ithalat miktarmin ise 625
milyar dolar olmast ve bu sayede ulasilacak ekonomik biiyiiklik lojistik
yatirimcilarini heyecanlandirmaktadir. Ancak AB iilkelerinin aldig1 yol karsisinda
heniiz daha emekleme asamasindaki Tiirkiye’nin lojistik kdy girisimlerinin bir
yandan da ekonomiyi biiyiitiicii etki yaratacagini ve bugiinkii Ongoriileri asan
rakamlarin da gergeklesebilecegini unutmamak gerekiyor (www.kargohaber.com,
11/11/2010).

7. LOJiSTIK KOYLERIN DEGERLENDIRILMESI

.....

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine baglidir. Ulke
ve bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir. Ciinkii diinyanin bazi
bolgeleri, basarilarinda 6nemli paya sahip mitkemmel lojistik olanaklara sahipken,
diger bolgeler, bu ozelliklerden yoksundur (Tanyas, 2011). Buradan anlasilan,
lojistik koylerin degerlendirilmesi yapilirken iilke ve bolge etkisinin de diistiniilmesi

gerektigidir.

Lojistik kdylerin degerlendirilmesinde ve alternatif yerlerin se¢giminde birgcok
metot kullanilmistir. Bu metotlarin bir kismi1 sezgisel bir kismui istatiksel ve bir kismi
da matematikseldir. Cok sayida alternatif bolge i¢inden lojistik kdy i¢in uygun olan
veya olanlar1 se¢me, genelde ¢ok amagl yaklagimlar1 gerektirmektedir. Buna ragmen
kistas sayis1 artik¢a ¢éziimde karmasiklagsmaktadir. Ayrica bazen ¢ok sayida kistasi
ve amact ayni anda c¢ozebilecek sistemler kurmak pratikte imkansiz da

olabilmektedir.

Yapilan literatiir arastirmasi sonucunda, incelenen ¢ok sayida metottan bir
kismi1 matematiksel modellere dayanirken bir kismi1 da sezgisel modellere
dayanmaktadir. Sezgisel modeller, matematiksel modellerin yetmedigi yerlerde
kullanilir. Kesin ve dogru sonuca ulagsmay1 garanti etmese de makul siirede dogru
sonuca yakin degerler iiretebilirler. Ayrica, matematiksel modellere gore daha da

esnektirler.
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Lojistik koylerin degerlendirilmesinde kullanilan veya kullanilabilecek bazi

yontemler asagidaki gibidir:
Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)

AHP, karar hiyerarsisinin tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karari
etkileyen faktorler acisindan karar noktalarinin yilizde dagilimlarini veren bir karar
verme ve tahminleme yontemi olarak agiklanabilir. AHP bir karar hiyerarsisi
tizerinde, onceden tanimlanmis bir karsilagtirma skalas1 kullanilarak, gerek karari
etkileyen faktorler ve gerekse bu faktorler acisindan karar noktalarinin 6nem
degerleri acisindan, birebir karsilastirmalara dayanmaktadir. Sonugta Onem

farkliliklari, karar noktalari tizerinde yiizde dagilima doniismektedir..
Delphi Yontemi

Delphi tekniginin amact; gelecege iliskin tahminlerde bulunmak, uzman
goriislerini ortaya ¢ikarmak ve uzlasma saglamaktir. Delphi tekniginin kullaniminda,
genellikle uzmanlara uygulanan ardisik anketler yer alir. Her bir uygulamadan sonra
uygulama sonuglar1 katilimcilara iletilir. Bu islem uzlagsma saglanincaya kadar
devam eder. Delphi teknigi kullanilarak bir problem durumuna farkli agilardan bakan
bireylerin ve gruplarin yiiz yiize gelmeden uzlasmalari amaglanmaktadir (Sahin,
2001: 215-220).

Avrupa Birligi tarafindan desteklenen ve biitgesi yaklasik 5 Milyon Euro olan
“Promoting Intermodal Freight Transport in South East Europe” isimli proje
kapsaminda Giiney Dogu Avrupa’da yiikk tasimaciligi incelenmistir. Proje
kapsaminda, faaliyetlerine devam etmekte olan veya Oneri durumundaki lojistik
merkezlerin degerlendirilmesi i¢in Delphi anket teknigi ile uzman goriisleri alinarak
bir degerlendirme yontemi olusturulmustur. Bu yontem kapsaminda bir lojistik
merkez, ii¢ temel kriter ile degerlendirilmektedir. Bu ii¢ kriter, alt kriterleri ve

agirhiklar1 asagida verilmistir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 5).

a) Jeostratejik (%60)
I. Konum (%40)
ii. Tastma Baglanti Aglart (%20)

b) Arazinin uygunlugu (%25)
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¢) Planlama Giivenligi (%]15)

Delphi teknigi diger yontemlere nazaran uygulamasi daha sade bir yontemdir.
Karar alma siireglerinde kolaylikla uygulanabilir. Ancak uygulamada bazi
problemlere de sahiptir. Bunlardan en 6nemlileri uzman goriislerinin toplanmasi ve

dogru uzmanlara ulagmadir.
Agirliklandirma Yontemi

Agirliklandirma yontemi, Delphi ve AHP yonteminin 6zelliklerini i¢eren bir
yontem olarak degerlendirilebilir. Boylece hem sezgisel yorumlara agiktir hem de
matematiksel ifadelerle kiyaslama yapmaya uygundur. Electre yontemi gibi az sayida
alternatifi degerlendirir. Bu say1, on kadar alternatifi bulabilir. Bununla beraber

alternatif sayisi arttik¢a Electre yontemi kadar matematiksel zorluk ortaya ¢ikmaz.
Electre Yontemi

Coklu karar verme yontemidir. Yontem, her bir degerlendirme faktorii igin
alternatif karar noktalar1 arasinda ikili tistlinliik kiyaslamalarina dayanir. Yontem 8
adimda ¢oziime gider. Cok sayidaki secenek i¢in kiyaslamaya uygun degildir.

Genelde segenek sayisi ve karsilagtirma kriteri az ise kullanimi tercih edilmelidir.
Matematiksel Programlama Yontemleri

Matematiksel programlama yontemleri ¢ogu gercek-hayat problemi i¢in etkili
yontemlerdir. Bununla beraber problemin boyutu c¢ok biiyiikse tasarlanmalar1 zordur.
Ayrica bu yontemlerin etkin olarak sonu¢ vermesi i¢in modellerdeki parametrelerin
tespit edilmis yani belirli olmas1 gerekir. Bu kistas, ¢ok biiylik boyutlu problemlerde

zorluk yaratmaktadir.
Cok Amacli Matematiksel Yontemler

Cok amachh matematiksel yontemler matematiksel programlamanin alt
eleman1 olarak diisiiniilebilir. Ancak lineer programlama gibi klasik matematiksel

yontemlere gore cok daha etkindir. Birden fazla amaci saglamaya calisirlar.
Yapay Zekda Yontemleri

Yapay zeka yontemleri, 6zellikle insan gibi diislinen sistemler tasarlamak i¢in

kullanilir. Matematiksel programlardan daha esnek ¢oziimler iiretebilirler.
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Genetik Algoritmalar

Genetik algoritmalar, 6zellikle biiyiik ¢oziim kiimelerinde yerel minimum ve
maksimum noktalara takilmadan hizli ¢6ziimler tiretir. Matematiksel modellere gére

hizli bir sekilde sonuca ulasirlar ancak sonucun etkinligi garanti edilmez.

Lojistik  kdylerin  degerlendirilmesinde bu  yontemlerin  hangisinin
uygulanmasi1 gerektigi eldeki verilerle beraber uygulayicinin teknik bilgisine de
baghdir. Bu nedenle yontemlerin hangisinin daha iistiin oldugu sartlara gore

degismektedir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE LOJISTIK MERKEZ SECIMINE YONELIK BiR
ARASTIRMA

1. TURKIYE’DE LOJISTIK MERKEZ SECIMI ICIN MODEL ONERISI

Bu ¢alismada 6nerilen model olarak, Boile, M., Theofanis, S. ve Gilbert, P.
(2010) tarafindan kullanilan model incelemistir. Yazarlar bu ¢alismalarinda, “cok
kriterli ~agirliklandirma”  yaklasimini  Delphi  yontemiyle kombine ederek

uygulamiglardir.

Bu modelde yazarlar, oncelikle yer tayini degerlendirmesi icin gerekli
kriterler ve alt kriterleri “Cok kriterli agirliklandirma™ teknigi ile belirlemisler,
puanlama igleminde Delphi ydntemini kullanarak bagimsiz uzmanlara danisarak,

bolgeyi puanlamaya tabi tutmuslardir.

Bu “Cok kriterli agirliklandirma™ teknigine dayali degerlendirme kriterleri

Tablo 3’te Tiirkgelestirilerek verilmistir.

Tablo 3’teki kriterler i¢in, 6nemliliklerine uygun katsayilar kullanilarak her
alternatif bolge igin ayr1 bir deger elde edilmistir. Bu deger, alternatif yerleri
karsilastirmak i¢in kullanilmistir. En yiiksek degere sahip bolge, se¢im icin en biiyiik

potansiyele sahip yer olarak belirlenmistir.

Bununla birlikte bu degerler her zaman yoruma da agiktir. Sadece elde edilen
degerleri kullanarak potansiyel yerin secilmesi ¢ok dogru olmayip, mevcut istatistiki
veriler ve gelecege dair sezgilerin de degerlendirme siirecinde ele alinmasi ve

tartisilmasi gerekmektedir. Bu durum, diger tiim sayisal tekniklerin dezavantajidir.
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Tablo 3. Lojistik Kéy/Merkez Degerlendirmesinde Kullanilan Kriterler

ANA KRITERLER

ALT KRITERLER

A- Arazi Uygunlugu

Al- Biyikligi

A2- Arazi Yapisi ve Yapilanma

A3- Daha Fazla Genisleme Potansiyeli

A4- Kamu Hizmetleri Altyapisi

A5- Cevresel Durum

A6- Gelistirilebilir Alan

A7- Givenlik

B- Altyapi Faaliyetleri ve
Tesisler

B1- Dahil Edilebilir Mevcut Etkinlikler

B2- Dahil Edilebilir Mevcut Etkinlikler

C- Erisim ve Ulasim Ag
Baglantilar & Altyapi

C1- Karayolu Erigimi

C2- Demiryolu Erisimi

C3- Denizyolu Erigimi

C4- Havayolu Erigimi

C5- Erisim Kolayligi

D- Miilkiyet Kosullar

D1- Arazinin Fiyati

D2- Arazi imar Plani

D3- Serbest Kullanimi Engelleyen Arazi S6zlesmeleri

D4- Cevre Arazilerin Kullanimive Catismalar

D5- Sabit Maliyetler

D6- Komsularin Tutumu

D7- Mevcut Kullanicilarin Baskilari

E- Yer ve Baglantil is
Aktiviteleri

E1- Onemli Tiketim Kaynaklarina Yakinlik

E2- Perakendeci ve Lojistik Hizmet Saglayicilara
Yakinlik

E3- Uluslararasi Yik Tasimacihgi Varhigi - Bolgesel Yuk
Tasimaciligi Varlig

E4- Yerel Tasimaciligin Varlig

E5- Uygun isgiicii imkani

Kaynak: (Boile, Theofanis & Gilbert: 2010)

Bu ¢alismada gelistirilen model, basarili sonuglarin alindigr Delphi ve “¢ok
kriterli agirliklandirma” yontemleri baz alinarak ve Tirkiye’nin bazi 6zel sartlari

goz Oniinde bulundurularak olusturulmustur. Bu nedenle ele alinan kriterler ve

bunlarin agirliklarinda baz1 modifikasyonlara gidilmistir.
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Oncelikle; kriterler, alt kriterler ve bunlarin agirliklar: kullanilarak yer segimi
modeli formiiliize edilmeye ¢aligilacak, gesitli alternatif yerler degerlendirmeye tabi
tutularak sayisal sonuglar elde edilecektir. Sonuglarin dogrulugu mevcut veriler ve
bilgilerimiz 1518inda tartilacaktir. Eger sayisal sonuclar siibjektif degerlendirme
sonuclart ile mantikli ve uyumlu sonuglar verebiliyorsa, modelin veya metodun
dogru calistig1 kanaatine varilacak, iilke ¢apinda diger lojistik merkez se¢imi veya

dogrulugunun kritize edilmesinde onerilebilecektir.

Calismamizda kullanilan “agirliklandirma metodu” daha once de deginildigi

gibi matematiksel ifadelerle kiyaslama yapmaya uygun ve sezgisel yorumlara agiktir.

Lojistik kdy sisteminin 6zel durumundan dolay1, yer se¢iminin pratik, hizl
ve etkili olacag1 inanciyla “agwrliklandirma metodu”, secilmistir. Bu goriis, lojistik
koyler icin yer seciminde diger yontemlerin kullanilamayacagi anlamina

gelmemektedir.

Sekil 7. Degerlendirme Metodolojisi

Delphi teknigi ile o | Kriterler, alt kriterler
bilgi saglanmasi g ve agirliklari

Potansiyel yerler
hakkinda veri
toplanmasi

\ 4

Kriter
degerlendirme

v

Potansiyel yer/yerlerin
belirlenmesi ve
siralanmasi

Kullandigimiz model, sadece tek segenek igin tasarlanmis olup, Sekil 7’°deki
metodolojiye gore yiiriitilmistiir. Tasarlanan modelin avantaji, birka¢ seg¢enek
(lojistik kdy olmaya aday yer secenegi) i¢in sayisal veri iiretebilme ve karsilagtirma

yetenegine sahip olmasidir.
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Bununla birlikte, yukarida bahsedilen uygulama, sonug¢ olarak, sayisal
verilere dayali olarak en biiyiik degere sahip olan bolgeyi, ancak en olasi yer olarak

isaret edebilecektir.

Potansiyel kurulus yerleri “genel yer secimi”, “yerel yer secimi” Ve
“uluslararasi yer se¢imi” olmak iizere 3 se¢im alternatifi tizerinden degerlendirmeye

tabi tutulacaktir.

2. MODELIN UYGULANACAGI YERLERIN TANITILMASI

Calismamizda Anadolu’nun kuzey — giiney ekseninde en yogun emtia ve
insan trafiginin s6z konusu oldugu, kuzeyde Bursa ile Marmara’ya, giineyde Mersin
ile Akdeniz’e acgilan ulasim gilizergahi, lojistik aksi olarak ele alinmistir. Bu hat
entegre lojistik vadisini olusturacak bir gelecek vaat etmektedir. Bu hattin,
yogunlugu sebebiyle 2023 itibariyle hizli tren ve otoyol sitemi ile de takviye
edilecek, Konya baglantili olarak, Mersin - Habur baglantis1 saglanacaktir. Bu hat
diger uctan da Istanbul ve Edirne iizerinden Avrupa’ya entegre edilecektir. Bu
baglantilar Konya Lojistik kdyiinii Mersin limanindan Akdeniz’e agacaktir. Diger
taraftan da Konya Antalya baglantis1 giindeme gelecektir. Afyon ve Kiitahya
demiryolu imkanma sahip oldugu ve Kocatepe Universitesi, yani Universitemiz
hinterlandinda oldugu icin karsilasgtirmaya dahil edilmistir. Afyon ve Kiitahya
disindaki diger sehirlerde zaten lojistik kOy ¢aligsmalar1 baslatilmistir. Bursa ihracat
ve ithalatta ilk 10 il arasinda yer almakta, iilke 6lgeginde Istanbul’u takip etmektedir.
Eskisehir ve Bilecik bélgeleri, son yillarda tikanma durumuna gelmis olan Istanbul,

Kocaeli ve Bursa sanayi ve ticaretinin s1ginagi konumuna yiikselmistir.

Her sehir ve kasaba, konunun bilincinde olarak lojistik koy talebinde
bulunmaktadir. Bu sebeplerle, yer secenegi sayisi artirabilir. Ancak bunlardan
hangisinin daha uygun oldugunun, zamana bagli gelisecek uygulamalara,
birakilmaksizin potansiyel projeksiyonlarinin, uygun, basit, hizli ve en ekonomik

metotlarla tahmin edilmesine ihtiya¢ vardir.

Mevcut iktisadi verilere gére Bursa’nin en biiyiik lojistik {issii olmasi
beklenen bir sonugtur. Bu arada, yapilan bazi gozlemlerimize gore, 2007

istatistiklerine gore adi konusulmayan lojistik firmalarinin, Bilecik-Boziiyiik’te
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yogunlastig1 bilinmektedir. Bu gelisme Istanbul ve Kocaeli vyiikiiniin Bilecik

tizerinden Eskigehir’e dogru akisinin 6nemli bir gostergesidir.

Bu calisma sonucunda, sezgisel olarak Bilecik-Boziiylik’iin Bursa’y1 takiben
en biiyiik sayisal puana sahip olmasi beklenmektedir. Bununla birlikte, genel, yerel
ve uluslararast kriterler dikkate alindiginda, bunun ne kadar isabetli oldugu ve

dogruluk derecesi tartigilabilir.

Asagidaki Tablo 4’e ait icerik, 2007 rakamlariyla illere gore dizayn edilmis
tasiyici firmalarin sayilarini vermektedir. Bu liste, T.C. Karayollar1 Genel Miidiirliigii
2007 Mart ayi itibariyle Karayollar1 genel Miidiirliigii’nden tasimacilik belgesi alan

firmalarini ifade etmektedir.

Tablo 4. [llere Gore Lojistik Sirketlerin Dagilimi

ILLERE GORE LOJISTiK SIRKETLERIN DAGILIMI
iL SIRKET SAYISI |iL SIRKET SAYISI
Istanbul 89 Konya 2
Kocaeli 12 Diizce 2
[zmir 10 Canakkale 2
Bursa 8 Batman 2
Ankara 7 Sakarya 2
EsKkisehir 7 Edirne 1
Bolu 6 Kahramanmaras 1
icel 5 Corum 1
Manisa 5 Kiitahya 1
Samsun 3 Balikesir 1
Tekirdag 2 Kayseri 1
Zongulak 2 Elazig 1

Kaynak: http://www.beykent.edu.tr/, 11.02.2011.

65




Asagida, uygulanacak degerlendirme modelinde ele alinacak aday bolgelerin

lojistik acisindan dnemleri ve kisaca yapilmis incelemeleri 6zetlenmistir.
I. Eskisehir - Merkez

Konumu itibariyle biiyiik sehirlerden Bursa, Ankara ve Istanbul’a yakin bir
sehirdir. Ayrica Eskisehir icin I¢ Anadolu, Marmara, Ege ve Akdeniz bdlgesine bir
demir ve karayolu baglantili énemli bir gegit yeri denilebilir. Istanbul, Ankara ve
Konya baglantili hizli tren projesinin 6nemli istasyonlarindan birini olusturmaktadir.
En biiyiik dezavantaji denizlere olan uzakligidir. Kara yoluyla Bursa {izerinden
denize ulagim imkan1 vardir. Bununla birlikte sanayinin gelismis olmasi ve 6zellikle
demiryolu imkanlari, Eskisehir’in en biliylik avantajlarindan biridir. Sehirde
havaalani olmasia ragmen, bu tesis siirekli olarak hizmet verecek bir alt yapiya
sahip degildir. Eskisehir’e 10 km uzakliktaki Hasanbey Koyii’nde yapilan ve
Tiirkiye’nin en biiylik lojistik merkezi unvanina sahip Hasanbey Lojistik Merkezi,

Eskisehir’in lojistik agisindan 6nemini gostermektedir.
ii. Bilecik - Boziiyiik

Marmara Bolgesi'nin kavsak noktasinda ve bolgeyi hem Akdeniz’e hem de
Anadolu’ya baglayan yollarin kesistigi yerde bulunan Bilecik'in Boziiyiik ilgesi,
lojistik iis olma yolunda ilerlemektedir. Her giin onlarca trenin ve 40 bin civarinda
aracin gectigi Boziiylik, bu stratejik onemini lojistik sektdriinde degerlendirerek bir
lojistik iis haline gelmek i¢in c¢alismalarina hiz vermistir. Devletin de bu konuda
caligma yapmasi ve ilgeyi bir lojistik iis haline getirmek i¢in Boziiyiilk (BORSAB)
Organize Sanayi Bolgesi'ne demiryolu ylikleme rampasi kurulmasini yatirim
programina alarak Resmi Gazete ‘de yaymlamasi Tiirkiye'nin en biiyiik tasiyicilar
kooperatiflerinden birisi olan Boziiyiik Motorlu Taswicilar Kooperatifini harekete
gecirmigstir. Diger taraftan da Bilecik’in Bursa Mudanya veya Bandirma hattindan
denize ulagsmayr amacglayan, 2002 yatirnm programina giren, ancak uygulamaya

konulamayan bir projesi de mevcuttur.
iii. Kiitahya - Merkez

Kiitahya, konum olarak i¢ Ege’de yer almaktadir. istanbul’un Ege ve Akdeniz
Bolgesi ile ulasimini saglar. Demir yollari, sehir merkezinden ge¢mektedir. Dogal

kaynaklara dayali turizm, seramik ve ¢inicilik vd ilgili sanayiler gelismistir.
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Eskisehir ile yakin ve siki ekonomik iliskiler i¢indedir. Bolgenin en biiyiik havaalani
icin yapim caligmalart baslatilmistir. Denizlere uzaklik biiyiik bir dezavantajdir.

Sanayi ¢ok gelismemis olup, yalniz tesvik bolgelerinde toplanmustir.
iv. Bursa - Merkez

Bursa 0Ozellikle giiclii sanayisi ile bolgenin en giiclii sehirlerinden biridir.
Ozellikle otomotiv ve yedek parca konusunda ¢ok gelismis bir sehirdir. Bu nedenle
bircok lojistik firmasi bu sehirde lojistik merkez agmistir. Denize yakinlik, bu sehrin
en Oonemli avantajidir. Bursa’nin Marmara denizi ile kiyis1 bulunmaktadir. Bununla
beraber biiylik boyutlu bir havalimaninin bulunmamasi biiyiikk bir dezavantajdir.
Bursa’nin demiryolu baglantis1 ile ilgili baskili calismalar1 mevcuttur. Mevcut

havalimani, ihtiyaglari tam olarak karsilayamamaktadir.
v. Afyon - Merkez

Afyon, lojistik ozellik bakimindan Kiitahya’ya benzemektedir. Bununla
beraber Afyon, i¢ Anadolu, Ege ve Akdeniz bélgesi icin énemli bir baglant1 yeri
durumundadir. Yolcu ve turizm lojistigi bakimindan adi zikredilebilir. Tarim ve
hayvanciliga dayali bir sanayilesme siireci i¢indedir. Sanayisinin giiclii olamamasi ve
sadece hizmetler sektoriine dayali olmast 6nemli bir dezavantajdir. Hava ulagimi
sadece askeri havalimani ile siirli olmakla birlikte demiryolu ulasimi bakimindan

1yl durumdadir. Demiryolu sehir merkezinden gecmektedir.
vi. Konya - Merkez

Konya, sanayi olarak gelismis bir sehirdir. Ayrica Akdeniz, I¢ Anadolu ve
Giliney Dogu Anadolu Bolgesi’nin baglantisini saglayan énemli bir iis durumundadir.
Demiryollar1 sehir merkezinden ge¢mektedir. En yakin deniz, 3,5 saat uzakliktaki
Akdeniz’dir. Bununla beraber deniz yollarina ulasim ¢ok kolay degildir. Konya sehri,

Mersin, Adana ve Ankara gibi biiyiik sehirlere ¢ok yakin uzaklikta bulunmaktadir

Su anda programa alinan ve etiid ¢alismalar1 devam eden yeni bir demiryolu
hatt1 Konya, Karaman, Eregli, Ulukisla {izerinden Mersin’e yani denize ulasacaktir
Konya Karaman, Silifke iizerinden Tasucu’na yine demiryolu ile hizlandirilmis yolcu

tagimaciligl saglanacaktir. Bu hattin yaninda Konya’yr denize ulastiracak kuzey-
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giney baglantili bir otoyol c¢alismasi da programa alimmis durumdadir

(http://www.rayturk.net, 12.06.2011).
vii. Mersin - Merkez

Tiirkiye’nin kuzey — giiney lojistik aksinda, lilkeyi Akdeniz’e, Orta ve Uzak
Dogu’ya acan ipek yolu konseptinin kavsak noktasini olusturan Mersin sehri,
Akdeniz’in bolgesinin en biiyiik ve gelismis sehirlerinden biridir. Mersin hem sanayi
hem de tarim da gelismis bir sehirdir. Mersin, Tiirkiye’nin en biliyiik serbest
bolgesine sahiptir. Liman bakimindan ¢ok iyi bir durumdadir. Demiryolu, sehir
merkezine kadar gelmektedir. Konya demiryolu baglantisi orta Anadolu lojistiginin
denize agilmasinda énemli bir rol oynayacaktir. Havalimani olamamasina ragmen en

yakin havalimani 1 saat uzakliktadir.

Tablo 5, iilkemizin 2010 ve 2011 yillarma ait TUIK verilerine gore illere ait
ithalat¢1 firmalarin dagilisint ve dolar cinsinden ihracat hacimlerini 6zetlemektedir.
Segilen illerin, diger illerle birlikte uluslararasi ticaret, potansiyellerine bakildiginda,
bizim konumuz disinda kalan Istanbul’u takip ederek, Bursa’nin basi ¢ektigi
goriilmektedir. Bursa’y1 Mersin (Mersin), Konya ve Eskisehir illeri takip etmektedir.
Siralama Afyon ve Kiitahya ile devam etmekte, Bilecik ihracat¢i firma ve ihracat

hacmi bakimindan Kiitahya’nin bile altinda kalmaktadir.

Tablo 6 da verilmis olan illere gore ithalat¢1 firma sayilart ve ithalat hacimleri

de, ihracat rakamlariyla paralellik gostermektedir.

Goriinen haliyle Bilecik/Boziiyiik hattindaki yogun lojistik trafiginin ihracat
ve ithalat potansiyeli ile iliskili olmadigi, yogunlugun ilin sanayi potansiyeli ve
uluslararas: ticaretinden ¢ok Istanbul - Anadolu baglantili is akisna bagl transit

lojistik uygulamalarinin bir sonucu olarak bakilmasi gerektigi anlagilmaktadir.
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Tablo 5. lllere Gore Ihracatct Firmalarin Dagilimi

THRACATCI FIRMALARIN ILLERE GORE DAGILIMI (*)

Bin Dolar
OCAK -MART
PLAKA . IHRACATCI FIRMA | . .
NO iL ADI SAVISI IHRACAT DEGERI
2010 2011 2010 2011

1 |ADANA 529 579| 304.669| 402.111
2 |ADIYAMAN 20 31 20.501 20.379
3 |AFYON 143 154 41,948 66.092
4 |AGRI 31 32 17.115 15.233
5 |AMASYA 19 24 13.142 20.505
6 |ANKARA 2.009 2.123| 1.356.956| 1.429.173
7 |ANTALYA 471 501| 212.908| 243.880
8 |ARTVIN 61 61 12.437 11.559
9 |AYDIN 144 166| 129.690| 163.746
10 [BALIKESIR 134 150 93.234 94.918
11 |BILECIK 23 26 8.631 11.446
12 [BINGOL 4 2 2.156 1.526
13  [BITLIS 6 4 1.896 258
14 |BOLU 36 36 11.182 16.569
15 |BURDUR 61 64 49472 35.615
16 |BURSA 1.993 2.133| 2.915.493| 2.981.733
17 |CANAKKALE 41 39 26.462 33.079
18 |CANKIRI 11 12 5.405 5.942
19 |CORUM 68 79 31.434 32.953
20 |DENiZLi 549 558| 473.330| 622.456
21 |DIiYARBAKIR 73 75 27.887 38.628
22 |EDIRNE 46 40 20.329 17.827
23  |ELAZIG 41 37 7.141 8.276
24 |ERZINCAN 4 3 252 374
25 |ERZURUM 23 23 9.579 3.867
26 |ESKISEHIR 180 181| 146.248| 172.846
27 |GAZIANTEP 740 776| 778.786| 1.013.894
28 |GIRESUN 27 26 26.463 32.436
29 |GUMUSHANE 2 2 91 131
30 |HAKKARI 60 54 88.358 80.657
31 |HATAY 460 472| 412712 560.366
32 |ISPARTA 51 53 28.467 32.487
33 |iCEL 521 532| 289.399| 370.536
34 |ISTANBUL 17.062 17.935|11.773.853| 14.047.852
35 |izMIR 2571 2.677| 1.536.563| 1.940.786
36 |KARS 1 1 14 14
37 |KASTAMONU 18 15 1.292 4,714
38 |KAYSERI 450 485 258.439| 343.587
39 |KIRKLARELI 36 28 23.166 31.037
40 |KIRSEHIR 14 14 34.004 49.214
41 |KOCAELI 698 752| 2.036.290| 2.983.632
42 |KONYA 710 759|  230.410| 252.929
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THRACATCI FIRMALARIN iLLERE GORE DAGILIMI (*)
Bin Dolar
OCAK -MART
PLAKA . THRACATCI FIRMA | . .
NO iL ADI SAYISI THRACAT DEGERI
2010 2011 2010 2011
43 |KUTAHYA 45 45 28.204 29.145
44  |MALATYA 98 87 62.252 80.470
45 |MANISA 217 228 698.375| 859.028
46 |KAHRAMANMARAS 124 134| 115.074| 199.717
47 |MARDIN 133 142] 126.109| 158.384
48 |MUGLA 96 96 46.787 48.802
49 |MUS 4 6 5.115 3.479
50 |NEVSEHIR 31 30 7.738 10.766
51 |NIGDE 24 26 11.354 18.304
52 |ORDU 37 32 63.333 75.735
53 |RIZE 49 50 82.206 91.954
54 |SAKARYA 166 166] 450.891| 545.041
55 |SAMSUN 122 113 53.901 92.228
56 |SIIRT 4 2 355 3.719
57 |SINOP 9 14 8.694 5.490
58 |SIVAS 39 34 10.049 13.785
59 |TEKIRDAG 182 201| 119.631| 148.918
60 |TOKAT 18 14 4,995 7.685
61 |TRABZON 123 129| 220.863| 260.239
62 |TUNCELI 1 0 40 0
63 |SANLIURFA 79 90 45,550 43.159
64 |USAK 96 95 24.336 32.644
65 |VAN 28 31 4.424 4.414
66 |YOZGAT 15 13 1.359 577
67 |ZONGULDAK 33 32 47,612 90.204
68 |AKSARAY 41 37 14.251 18.911
69 |BAYBURT 1 1 127 366
70 |KARAMAN 56 49 42.494 55.726
71 |KIRIKKALE 9 11 1.461 2.296
72 |BATMAN 19 27 3.845 9.755
73 |SIRNAK 153 170 130.624| 199.300
74 |BARTIN 15 10 3.644 3.939
75 |ARDAHAN 2 2 460 628
76 |IGDIR 64 80 20.116 21.503
77 |YALOVA 39 41 9.252 13.308
78 |KARABUK 16 15 49.186 61.115
79 |KILIS 18 20 5.462 5.841
80 |OSMANIYE 21 23 3.905 15.900
81 |DUZCE 62 60 15.978 17.339
BELIRSIZ - - 2.125 22.932
GENEL TOPLAM 32.430 34.070| 25.999.981| 31.468.009

Kaynak: TUIK

(*) Rakamlar, Il Merkezinde kayitl firmalarin ihracat rakamlarina goredir.
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Tablo 6. lllere Gore Ithalatci Firmalarin Dagilimi

ITHALATCI FIRMALARIN iLLERE GORE DAGILIMI (*)

Bin Dolar
OCAK -MART
PLAKA . ITHALATCI FIRMA | . .
NO iL ADI SAVIS| ITHALAT DEGERIi
2010 2011 2010 2011

1 |ADANA 534 599| 477.127| 743.049
2 |ADIYAMAN 23 32 16.486 34.636
3 |AFYON 73 74 16.912 27.914
4 |AGRI 48 89 12.218 16.381
5 |AMASYA 23 19 4.676 20.210
6 |ANKARA 3.326 3.692| 4.268.813| 6.244.860
7 |ANTALYA 426 545| 113.518| 170.379
8 |ARTVIN 13 11 9.077 11.847
9 |AYDIN 95 106 47.387 87.964
10 [BALIKESIR 123 156 84.690| 108.697
11 |BILECIK 25 34 11.804 33.349
12 [BINGOL 1 0 88 0
13 [BITLIS 4 6 155 822
14 |BOLU 55 69 26.439 34.181
15 |BURDUR 19 15 4.454 6.006
16 |BURSA 1.500 1.695| 2.315.087| 2.963.423
17 |CANAKKALE 17 29 11.071 81.262
18 |CANKIRI 8 9 577 13.061
19 |CORUM 48 53 12.247 24.689
20 |DENiZLi 308 339| 394.908| 623.642
21 |DIiYARBAKIR 45 80 6.470 22.045
22 |EDIRNE 50 62 52.003 41.088
23 |ELAZIG 17 26 3.954 8.100
24 |ERZINCAN 4 7 533 1.592
25 |ERZURUM 16 22 5.456 21.280
26 |ESKISEHIR 145 172| 127.675| 136.895
27 |GAZIANTEP 568 670 691.038| 1.200.689
28 |GIRESUN 13 17 1.860 1.622
29 |GUMUSHANE 0 1 1 8
30 |HAKKARI 21 10 4.040 4.970
31 |HATAY 136 164| 654.102| 894.655
32 |ISPARTA 37 49 12.223 25.085
33 [iCEL 345 363| 254.546| 297.305
34 |ISTANBUL 21.310 23.322|19.796.850| 28.960.547
35 |izMIR 2.480 2.834| 1.686.037| 2.505.463
36 |KARS 1 2 305 352
37 |KASTAMONU 17 17 5.149 8.482
38 |KAYSERI 274 314| 297.153| 403.625
39 |KIRKLARELIQ 28 49 20.873 47.488
40 |KIRSEHIR 14 20 27.501 50.689
41 |KOCAELI 736 847| 4.622.718| 6.727.655
42 |KONYA 442 560| 184.160| 295.096
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ITHALATCI FIRMALARIN iLLERE GORE DAGILIMI (*)

Bin Dolar
OCAK -MART
PLAKA . ITHALATCI FIRMA | . ..
NO iL ADI SAYISI ITHALAT DEGERI
2010 2011 2010 2011

43 |KUTAHYA 34 35 22.335 41.299
44 |MALATYA 51 60 17.464 35.616
45 |MANISA 162 189| 658.607| 790.858
46 |KAHRAMANMARAS 138 141| 178.808| 361.376
47 |MARDIN 58 76 21.734 34,579
48 [MUGLA 83 100 16.850 18.807
49 [MUS 2 5 302 1.593
50 [NEVSEHIR 24 42 4.805 7.917
51 |NIGDE 21 21 8.889 7.450
52 |ORDU 22 25 18.790 13.697
53 |RIZE 16 18 2.773 4.624
54 |SAKARYA 150 189| 219.282 352.633
55 |SAMSUN 110 116 94.823| 191.309
56 |SIIRT 8 5 6.331 6.965
57 |SINOP 6 4 1.034 830
58 |SIVAS 26 27 30.695 10.969
59 |TEKIRDAG 208 240| 123.025| 197.005
60 |TOKAT 12 22 2.899 3.966
61 |TRABZON 79 77 19.211 21.314
62 |TUNCELI 0 0 0 0
63 |SANLIURFA 122 157 59.904 80.541
64 |USAK 106 138 27.700 39.422
65 |VAN 114 28 4.040 8.134
66 |YOZGAT 15 15 3.014 7.511
67 |ZONGULDAK 31 33| 386.998| 377.120
68 |AKSARAY 20 41 13.253 12.523
69 |BAYBURT 1 3 325 1.254
70  |KARAMAN 20 18 17.518 30.288
71  |KIRIKKALE 7 13 4.480 6.264
72  |BATMAN 24 28 6.362 6.681
73 |SIRNAK 7 16 941 1.840
74  |BARTIN 11 12 2.821 2.513
75 |ARDAHAN 0 0 0 0
76  |IGDIR 8 11 917 1.537
77 |YALOVA 44 60| 114.554| 139.118
78 |KARABUK 6 13 76.376 58.807
79 |KILIS 20 15 10.881 7.201
80 |OSMANIYE 18 23 14.329| 228.586
81 |DUZCE 71 75 17.702 26.781
BELIRSiZ 0 0 1.772 23.258
GENEL TOPLAM 33.368 37.180(36.282.379|52.901.105

Kaynak: TUIK

(*) Rakamlar, Il Merkezinde kayitl firmalarin ihracat rakamlarina goredir.
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Bu calismada, modelin gegerliligini incelemek ve Tiirkiye’de lojistik koy icin
uygun yer se¢imi amaciyla, Tiirkiye nin kuzey-giiney ulagim hatt1 {izerinde yer alan
yerlesim ve endiistri merkezleri konumundaki 7 sehir/bdlge ilizerinde durulacaktir.
Bunlar; Eskisehir-Merkez, Bilecik-Boziiyiik, Kiitahya-Merkez, Bursa Merkez, Afyon-
Merkez, Konya-Merkez ve Mersin-Merkez’dir. Bu 7 ilin segilmesinin bazi nedenleri;
birbirlerine yakin olmasi, birbirine hinterland olusturmasi ve 6zellikle de TCDD’nin

bu sehirlerden bazilarina lojistik kdy i¢in yatirim yapacak olmasidir.

Amacimiz, bu yerlerin hangisinin lojistik kdy se¢imine daha uygun oldugunu,
hangilerinin digerinin hinterlandinda yer almasinin isabetli olacagini belirlemek,
TCDD yatirimlarinin elverislilik derecesinin ortaya konulmasi, bu hususta Delphi ve
“cok kriterli agirliklandirma” yontemleri kombinasyonunun gecerlilik derecesinin

ortaya konulmasidir. .

3. MODELIN OLUSTURULMASI

Bu caligmada olusturulan matematiksel model, asagida verilen Tablo 7
dikkate alinarak olusturulmustur. Bu modelde, potansiyel lojistik kdylerin siibjektif
puanlamast “l ile 5” arasindaki rakamlarla yapilmistir. Puanlamalar Tablo 7 de
verilen uygulama modeline gore, lojistik konusunda uzman sayilan Kkisilerin
gorlslerine gore, “cok kriterli agirliklandirma” sistemine gore verilen puanlar

dikkate alinarak, lojistik merkez aday1 bolgeler karsilastirilacaktir.

Bu ¢aligmada potansiyel lojistik kdylerin se¢imi, toplam sayisal puanlara gore

yapilacaktir. Puani biiylik olan, yer se¢imi icin en biiylik aday olacaktir.
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Tablo 7. Uygulama Model Tablosu

UYGULAMA MODEL TABLOSU

Potansiyel
Ana Alt IIS(J;::
Ana Kriterler Kriter Alt Kriterler FSrite f Puami(1-5 Sonug
Agirhgi Agirhg aras:
puanlama)

(X) M | @ |sxva)

Al - Kara yolu Al a A.Ala

. A2- Hava yolu A2 b A.Al.b

A- Ulasim Baglantisy) A A3 - Deniz yolu A3 c AAl.c
A4 - Demir yolu Ad d AAl.d

B1 - Onemli tiketim kaynaklarma yakmlik B1 e B.Bl.e

B2 - Komsu iilke sayisi B2 f B.B2.f

B3 - Komsu sehir sayisi B3 s B.B3.g

!3- Yer ve Baglantih B B4 - Perakendecilere yakmnlik B4 h B.B4.h
Is Aktiviteleri B5 - Bolgesel tagima sistemlerine yakmhk B5 i B.B5.i
B6 - Uluslar arasi tagima sistemlerine yakmlik B6 i B.B6.j

B7 - Uygun isgiicii mevcudiyeti B7 k B.B7.k

B8 - Yerel tagimaciligm varhg B8 | B.BS8.|

C1 - Arazi fiyat: C1 m C.Cl.m

C- Arazi Ozellikleri C |C2 - Arazi yapsi (diiz, daglk vb.) C2 n C.C2.n
C3 - Arazi biiyiikliigii C3 0 C.C3.0

D1 - Arazi D1 p D.D1.p

D2 - Genisleme potansiyeli D2 r D.D2.r

D3 - Altyap1 D3 S D.D3.s

D- Yerin Uygunlugu D |D4 - Giivenlik D4 t D.D4.t
D5 - Cevresel durum D5 u D.D5.u

D6 - Denize yakmlik D6 \ D.D6.v

D7 - Yerel yerlesimlere yakmlik D7 y D.D7.y

Ana kriter agirhklar::

Y. (Ana kriter agirliklar)=1, boylece bu ¢alisma i¢in (A+B+C+D)=1 dir.

Alt kriterler:

Ana kriterlere bagli her bir alt kriter grubunun da agirliklart toplami 1 dir.

Y. (Alt kriter agirliklar)=1, bu ¢alisma i¢in toplam esitligi asagidaki gibi olur:
(A1+A2+A3+A4)=1

(B1+B2+B3+B4+B5+B6+B7+B8)=1

(C1+C2+C3)=1

(D1+D2+D3+D4+D5+D6+D7)=1
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3.1. MODELIN GELISTIRILMESI

Genel lojistik yer se¢imi i¢in agwliklandirilmis model asagidaki gibi

formiiliize edilmistir.
TOPLAM SAYISAL PUAN =

(A.Al.atA.A2.b+A.A3.ctA.A4.d+B.Bl.e+B.B2.f+B.B3.g+B.B4.h+B.B5.i+B.B6.j+
B.B7.k+B.B8.1+C.C1.m+C.C2.n+C.C3.0+D.D1.p+D.D2.r+D.D3.s+D.D4.t+D.D5.u+
D.D6.v+D.D7.y)

Yukaridaki ifade ortak paranteze alinirsa asagidaki esitlik elde edilir.
SAYISAL TOPLAM PUAN =
A(Al.a+A2.b+A3.c+A4.d)+B(Bl.e+ B2.f+ B3.g+ B4.h+ BS5.i+ B6.j+
B7.k+B8.1)+C(C1.m+ C2.n+ C3.0)+D(D1.p+ D2.r+ D3.s+ D4.t+ D5.u+ D6.v+ D7.y)
3.2. MODELDE LOJISTIK YER SECIMINDE KRITER AGIRLIKLARI

Modelde kullanilan ana ve alt kriterlerin agirlik degerleri, blinyesinde lojistik
faaliyetlerden faydalanan firmalarla, asil istigal alan1 lojistik olan firmalarinin lojistik

konusunda uzman yoneticileriyle yapilan goriismeler sonucunda belirlenmistir.

Uzman yoneticilere tecriibeleri ve bilgileri dahilinde, toplam 100 puani Tablo

7°de verilen 4 ana kritere paylastirmalari istenmistir.

Segilen 30 uzman yoneticiyle yapilan goriisme sonucu elde edilen ana

kriterlere ait agirlik degerlerinin istatistik 6zetleri Tablo 8’de verilmistir.

Tablo 8. Ana Kriterlere Ait Agirlik Degerleri

Kriter ARITMETIK MOD MEDYAN MiNiMUM STANDART
ORTALAMA (Tepe Deger) | (Ortanca Deger) DEGER SAPMA
A 35,23 55,00 33,00 25,00 8,31
B 30,10 55,00 30,00 10,00 10,91
C 14,80 21,00 14,50 11,00 2,75
D 19,87 35,00 19,50 13,00 5,34

Ana kriter agirliklarmin tespit edilmesinin ardindan, ikinci agsamada her bir
ana kritere dahil olan alt kriterlerin agirlik puanlarinin tespit edilmesine gegilmistir.
Uzmanlar ekibinin yine toplam 100 puan iizerinden alt kriterleri degerlendirmeleri
istenmis, bunlara ait alt kriter degerlerine ait istatistik veriler Tablo 9’da

Ozetlenmistir.
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Calismada, ele alinan bolgeler, genel, yerel ve uluslararasi olmak tizere 3
farkly degerlendirme kriterlerine gore analize tabi tutulacagindan, her bir grup i¢in

farkli alt kriter agirlik degerleri tespit edilmistir.

Elde edilen degerlerin aritmetik ortalamalari bizim ic¢in ana ve alt kriter

agirlik degerlerini olusturmus olup, uygulamalarda bu degerler kullanilmistir.

Asagida sirayla genel, yerel ve uluslararas: yer se¢imi kriterlerine gore
olusan ana ve alt kriterlere ait agirlik degerleri bir arada verilmistir (Tablo 9, 10 ve
11).

Tablo 9. Genel Yer Se¢imi Alt Kriter Degerleri

GENEL YER SECIMIi ALT KRiTER DEGERLERI
ARITMETIK
Ana KArir:Zr Alt | ORTALAMA MOD MEDYAN MiNiMUM STANDART
Kriter Agirhin Kriter (Alt Kriter (Tepe Deger) | (Ortanca Deger) DEGER SAPMA
Agirhign)
Al 34,10 50,00 33,50 13,00 9,37
A 3503 A2 13,63 22,00 14,50 2,00 4,80
A3 20,47 35,00 19,50 11,00 5,83
Ad 31,80 57,00 29,00 15,00 10,05
Bl 16,30 28,00 17,00 4,00 6,40
B2 6,53 13,00 5,50 2,00 3,20
B3 16,30 26,00 16,00 5,00 5,45
8 | 3010 [-B4 17,40 28,00 16,50 6,00 6,01
B5 17,40 28,00 16,00 10,00 4,95
B6 8,70 16,00 8,50 4,00 3,19
B7 7,60 16,00 7,50 3,00 3,00
B8 9,77 22,00 8,00 2,00 5,16
C1 41,20 56,00 40,00 24,00 9,59
C 14,80 | C2 29,40 45,00 29,00 15,00 8,28
C3 29,40 45,00 29,00 17,00 6,37
D1 10,63 21,00 9,00 4,00 4,85
D2 14,90 24,00 15,00 7,00 4,96
D3 21,27 52,00 19,50 6,00 9,82
D 19,87 | D4 12,77 26,00 11,00 6,00 5,35
D5 17,03 28,00 17,00 6,00 5,57
D6 10,63 23,00 11,00 4,00 4,20
D7 12,77 24,00 11,00 4,00 5,87
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Tablo 10. Yerel Yer Secimi Alt Kriter Degerleri

YEREL YER SECIMI ALT KRiTER DEGERLERI

ARITMETIK
Ana Kpr‘irt‘; Alt | ORTALAMA MOD MEDYAN MiNiMUM STANDART
Kriter Agirhin Kriter (Alt Kriter (Tepe Deger) | (Ortanca Deger) DEGER SAPMA
Agirhign)
A | 3523 AL 54,83 67,00 56,50 38,00 7,52
A4 45,17 59,00 45,50 28,00 7,84
B1 19,57 29,00 19,50 11,00 5,28
B3 17,37 25,00 16,50 9,00 4,36
8 | 3010 B 15,23 28,00 15,50 8,00 5,15
B5 19,57 28,00 19,00 13,00 3,46
B7 13,03 22,00 12,50 4,00 4,85
B8 15,23 28,00 16,00 4,00 7,29
¢ | 1480 [CL 58,83 68,00 59,50 42,00 6,70
c2 41,17 51,00 44,00 27,00 7,16
D1 15,00 25,00 16,00 4,00 5,68
D2 18,33 28,00 18,50 10,00 4,80
b | 1587 D3 16,67 30,00 16,50 6,00 5,86
D4 15,00 27,00 16,00 3,00 6,58
D5 16,67 29,00 16,50 6,00 5,76
D7 18,33 32,00 17,00 9,00 6,20
Tablo 11. Uluslararas: Yer Se¢imi Alt Kriter Degerleri
ULUSLARARASI YER SECIMI ALT KRIiTER DEGERLERI
ARITMETIK
Ana KAri::r Alt | ORTALAMA MOD MEDYAN MiNiMUM STANDART
Kriter Agirhin Kriter (Alt Kriter (Tepe Deger) | (Ortanca Deger) DEGER SAPMA
Agirhign)
A2 33,33 55,00 35,00 14,00 10,56
A | 3523 [ A3 38,10 56,00 39,50 16,00 11,84
Ad 28,57 46,00 30,00 6,00 11,23
Bl 18,07 28,00 17,50 10,00 4,09
B2 12,07 21,00 11,50 5,00 4,06
B4 19,27 27,00 20,50 4,00 5,61
B | 3010 | B5S 19,27 30,00 19,00 6,00 5,90
B6 12,07 25,00 12,00 3,00 4,94
B7 8,43 23,00 7,00 3,00 4,77
B8 10,83 19,00 10,00 3,00 471
C1 26,93 40,00 28,00 10,00 8,52
c | 148 | C2 38,43 55,00 39,00 15,00 8,94
C3 34,63 57,00 35,00 21,00 9,99
D1 16,33 25,00 15,00 7,00 5,09
D2 14,30 26,00 14,00 5,00 6,45
b | 1987 D3 20,40 30,00 20,00 10,00 4,83
D4 18,37 27,00 18,00 6,00 5,40
D6 14,27 24,00 14,00 7,00 491
D7 16,33 28,00 17,50 4,00 6,28
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3.3. MODELDE LOJIiSTIiK YER SECIMINDE DEGERLENDIRME
KRITERLERI

Bir onceki baslikta olusturulan formiilasyon, genel lojistik yer se¢imi igin
formiiliize edilmis olup diger lojistik yer sec¢imi tiirleri i¢in de (yerel ve uluslararasi
lojistik yer se¢imi) modifiye edilebilir. Yukarida verilen formiilasyonda, her bir
lojistik koy secenegi i¢in ilgili kriterin ana kriter agirligy, alt kriter agirligi ve lojistik

koy seceneginin puaninin ¢arpilmasi ile segenek i¢in bir toplam puan elde edilir.

Lojistik koy se¢imi i¢in “toplam sayisal puan’ i hesaplanmasinda, 6zellikle
alt kriterlere verilecek puanlarin daha objektif olmasi i¢in lojistik kdy se¢im kriterleri
de disiiniilerek ¢esitli tablolar hazirlanmasi geregi diisiiniilmiistiir. Bu tablolarin
hazirlanmasinda, daha 6nceki boliimlerde yer alan bilgilere ek olarak su an aktif
durumda olan lojistik kodylerin kriterleri de gz oniinde bulundurulmustur. Bununla
beraber bazi kriterlerde Tirkiye’ye O6zel bazi sartlara gére puanlandirma geregi
olusmustur. Ozellikle Ulkemizdeki sehirlerin, bazi gelismis iilke sehirlerindeki

standartlarda olmamas1 bu 6zel sartlarin olugsmasini ortaya ¢ikarmistir.

Modelin  uygulanmasinda  verilecek  puanlar  asagidaki  tablolara
dayandirilacaktir. Tablo 12 Ulasim baglantilarinin puanlanmasina, Tablo 13 yer ve is
aktivitelerinin degerlendirilmesine, Tablo 14 merkezin kurulacagi arazi yapisi ve
temin sartlarinin derecelendirilmesine, Tablo 15 ise kurulacak merkez i¢in

lokasyonun uygunluguna karar vermedeki kriterlerin puanlarini igermektedir.

Bununla beraber bu tablolardaki bazi kriterlerin zamanla degisebilecegi

unutulamamalidir.
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Tablo 12. Ulasim Baglantis: (A) Puanlama Kriteri

Puan Kara yolu Hava yolu Deniz yolu Demir yolu
1 Biiyiik sehirlerle direk yol| Havalimanma 150 km | Limanlara 400 kmden | Demiryolu ulasmma 200
baglantis1 yok den daha uzak daha uzak km den daha yakmn
Biiyiik sehirlerle uzun . . .
senr Havalimanma 150 km |Limanlara 400 km den az| Demiryolu ulagimma 150
2 | mesafede (min.500 km)
o B den daha yakm yakmn km den daha yakm
ve 2 yonlii yol baglantisi
3 Biiyiik sehirlerle 2 yonlii | Havalimanma 100 km | Limanlara 200 km daha | Demiryolu ulagimma 100
yol baglantisi var den daha yakmn yakm km den daha yakmn
4 Biiyiik sehirlerle duble |Havalimanma 80 kmden | Ulusal limanlara 50 km | Demiryolu ulagmma 75
yol baglantis1 var daha yakm den daha yakm km den daha yakm
Biiylik sehirlerle diiz ve . Uluslararasi biiytiik .
. § Havalimanma 50 kmden| Demiryolu ulagimma 50
5 |[direk duble yol ve otoban limanlara 50 km den
. daha yakmn km den daha yakmn
baglantis1 var daha yakin
Tablo 13. Yer Ve Baglantili Is Aktiviteleri (B) Puanlama Kriteri
Onemli Tiiketim Bolgesel Tagima| LluStararast Yerel
Komsu Ulke Komsu Sehir |Perakendecilere 8 'S Tasima Uygun Isgiicii B
Puan| Kaynaklarna S S Yakmnlik Sistemlerine Sistemlerine Meveudiveti Tasimaciigin
Yakinhk ayist ayist Al Yakinhk 4 Varligi
Yakmhk
- Sehire 150 km
Hem 3 biiyik
sehre hemde Ias adefle :ava Perakendecilere Ana ulagim Sadece S - . ,:)ne s?feden?'akul:
1 ikincil biiyik u Sim 1e KomsU |-+ sehre komsu | 550 km den daha | yollarma 250 km | uluslararasi kara anayl ge]!s_memls, ik Ve M§e
. tikkelere ulagima disa bagimh kapasiteli bir
sehirlere 500 km . yakm daha yakm ulagmu meveut .
sahip tagmacilik sirketi
den daha uzak
yoktur
Ikincil biiyik A Sehire 90 km
. . . . Uluslararasi deniz mesafeden yakmn
sehirlere (niifusu Denizlerden Perakendecilere Ana ulagim ha | Birkac dalda hafif| biiyii iksek
2 |2,5 milyondan az) | yabanciiikelere | 2 sehre komsu |500 kmden daha | yollarma 200 km Veya hava yona | Birkag da @ iyt e yl.lkse
R 175 km den daha sanayi kapasiteli 1
350 kmdendaha| ulagma sahip yakmn daha yakn .
yakmn tasmacilik sirketi
uzak
vardir
Sehire 90 km
3 Biiyiik ehre | Direk kara ulagmu Perakendecilere Ana ulagim l\‘lnuS]ahl:\l;dSl dle:z 3 veya daha az ;ne sflféden"yaklz
3 |350kmdendaha| il birilkeie | 3 sehre komsu |450 km den daha | yolarma 150 km | YEY3 PVAYORIR |\ emaniagms| PUYUK Ve yikse
wzak Komsu yakm daha yaki 100 km den daha sanayi kapasiteli 2 den
yakmn fazla tagmacilik
sirketi vardir
2 incil biiyiik ) Sehir iginde biiyik
sehirlere (niifusu |Direk kara ulagmu Perakendecilere Ana ulagim th::; rjaraSI ;3;212 5 veya daha az ve yilksek
4 12,5 milyondan az) | ile 2 ve daha fazla| 4 sehre komsu |400 km den daha | yollarma 100 km ¥ dalda uzmanlagmis|  kabasiteli 1
g 150 km den daha A o
350 kmdendaha | iilke ile komsu yakm daha yakm akn sanayi tagmacilik sirketi
yakm 4 vardir
. . . . Sehir icinde biiyiik
3 Biiyiik sehre H?m deniz hem de Perakendecilere Ana ulasm Ulushar arast deniz 5 ten daha fazla ve yiiksek
Direk kara ulagimi| 4 ten fazla sehre . ve hava yoluna 80 L
5 |350 kmdendaha | . 300 km den daha | yollarmin iizerinde dalda uzmanlagmis| kapasiteli 2 den
ile 2 ve daha fazla komsu km den daha .
yakmn P yakmn bulunur sanayi fazla tasmacihk
tike ile komsu yakmn o
sirketi vardir
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Tablo 14. Arazi Ozellikleri (C) Puanlama Kriteri

. Arazi yapisi e el e
Puan Arazi fiyati .. 3’ P Arazi biiyiikliigii
(diiz, daghk vb.)
Sehir merkezinde arazi fiyatlari fahis,
. . Asir daglk, yik tasimaciigma . .
1 | sehir disnda arazi fiyatlari pazarliga ? gk, yik d gsﬂ eina tygun Diiz ve genis alan yok.
. e e
acik degil ve ortalamanm {istiinde
ehir merkezinde arazi fiyatlari . _
> e fi; . Diiz ve genis alan ¢ok kisith, biiyiik
2 ortalamanm gok {istiinde, sehir Daglik, ulagim zor boyutlu lojistik ky i¢in uygun alan
disinda arazi fiyatlar1 pazarliga ¢ok ’ w yoz Vi
acik degil
Sehir merkezinde arazi fiyatlari Daglarla ¢evrili, arazi belli bir Dii i« alan kisith d
s . .. e iz ve genis alan kisith ve sadece
3 ortalamanm iistiinde, sehir diginda bolgede diiztiik, ulagma kismen g. m$
. . . . belli bélgelerde meveut
arazi fiyatlar1 pazarliga ¢ok agik degil elverisli
Sehir merkezinde arazi fiyatlari
ortalama ve ortalamanm biraz . - Diiz ve genis alan kisith ve birden
4 . . Daglarla ¢e ulagima elverigh
iistiinde, sehir disinda arazi fiyatlart glarla gevril, ulas " fazla yerde dagmik durumda
cazip(pazarliga agik)
Sehir merkezinde arazi fiyatlari
ortalama alt1 veya ortalamada, sehir . . Diiz ve genig alan sehrin tamaminda
5 ,V va . & B Arazi diiz, ulagima elverish Lz e genty 3
disinda arazi fiyatlari cazip(pazarhga meveut
acik)
Tablo 15. Yerin Uygunlugu (D) Puanlama Kriteri
. . Yerel
Arazi Genisleme . : . .
Puan - Lo Altyapt Giivenlik Cevresel Durum| Denize Yakihk | Yerlesimlere
Bulunabilirlik Potansiyeli
Yakinhk
Lojistik kdy,
. Genisleme . ... .| cevreselolarak X Yerel yerlesime
I bak?“f‘_da" potansiyeli yok, iyi A:}?_" gok k";:h Guve“i‘z’ g}‘::]f“m‘ uygun desl, sehir 322'2‘;:22;;” 200 km den daha
uygun degil planlanmal & S1pa cox pa yeterince kalabalik uzak
ve karmagik
Arazi bakimindan Genisleme Lsgjruel::z)}llasrz}lin Yerel yerlesime
2 ¢ok kisith alan potanSIyehAg:ok . Alty?p.l k oyt S?h]r dpzensm kisa vadede Denize 350 den 125 kmden daha
kisith, plan dikkatli|  gelistiriimeli glivenlik pahal daha yakn
uygun karmagik hale yakm
yapimalt A
getirebilir
Lojistik koy sehri
Arazi paklmmdan Genisleme Altyil'pl ¢ok iyi Sehir kalabalik, cevresel olarak Denize 300 den Yerel yerlesime
3 sehir kismen otansiveli kil degil, ancak ivenfik problem | 124N vadede daha vakm 75 kmden daha
Uygun P 4 gelismeye agik g P karmagik hale y yakin
getirebilir
Arazi bakimmndan . . .
Uygun(sehrin gogu| ~ Genisleme Altyap iyi, Sehir diizenli, Lojistik koy sehre Denize 175 den Yerel yerlesime
4 . . L L e karmagikik 50 km den daha
yeri potansiyel | potansiyeli uygun, |  gelistirilmekte giivenlik iyi - daha yakin
getirebilir yakmn
aday)
Arazi bakimmdan Genigleme
Sonderece  |potansiyeli kisa ve| Altyapigok iyi, | Sehir disa kapali | Cevre lojistik koy . Yerel yerlesime
: : S . Denize 50 kmden
5 | uygun(sehrin her | uzun vadede son uzan vadeli oldugu igin icin uygun, cevre daha vakmn 25 kmden daha
yeri potansiyel derece uygun, planlannug glivenlik ¢ok iyi | gelismeye uygun Y yakmn
aday) arazi ¢ok genis
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4. MODELIN UYGULANMASI

Modelin uygulanmasinda, kriterleri farkli sekilde secerek “genel yer segimi”,
“yerel yer se¢cimi” ve “uluslararasi yer secimi” olmak tiizere 3 tip lojistik merkez

degerlendirmesi yapilabilmektedir.

4.1. GENEL YER SECIMI KRITERLERIYLE POTANSIYEL LOJISTIK
MERKEZLERIN DEGERLENDIRILMESI

Bu bolimde, onceki boliimlerde verilen bilgiler 1s1ginda ve olusturulan
tablolar yardimiyla, bir uygulama yapilacak ve sonuglarin dogrulugu siibjektif olarak
degerlendirilecektir. Tablo 16’da ulusal veya uluslararasi sartlar gézetilmeden genel

olarak bir lojistik koyiin kurulmasi igin gerekli sartlari belirleyen Kriterler verilmistir.

Tablo 16. Genel Yer Secimi Kriterleri

GENEL YER SECIMI
Ana Kriterler Alt Kriterler Kodu
Kara yolu Al
A- Ulasim Hava yolu A2
Baglantis Deniz yolu A3
Demir yolu A4
Onemli tiiketim kaynaklarma yakmhk Bl
Komsu iilke sayist B2
Komsu sehir sayist B3
B- Yer ve Baglantih |Perakendecilere yakmhk B4
Is Aktiviteleri Bolgesel tasima sistemlerine yakmlik B5
Uluslar arasi tagima sistemlerine yakmhk | B6
Uygun isgiicli mevcudiyeti B7
Yerel tasmaciligm varhg B8
Arazi fiyati Cl
C- Arazi Ozellikleri |Arazi yapsi (diiz, daglk vb.) C2
Arazi biiylkligii C3
Arazi D1
Genisleme potansiyeli D2
Altyap1 D3
D- Yerin Uygunlugu | Giivenlik D4
Cevresel durum D5
Denize yakmlhk D6
Yerel yerlesimlere yakmlk D7
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Tablo 16’da potansiyel lojistik merkezlerin genel degerlendirilmesi i¢in ana
kriterler ve alt kriterler listelenmistir. Calismanin yapilabilmesi i¢in 6ncelikle ana ve
alt kriterlerin agirliklarinin garpilmasi gerekmektedir. Bu ¢arpilmis agirlik degerleri
daha sonra potansiyel lojistik kdy adaylarmin aldiklar1 puanlar ile carpilacak ve

carpimlarin toplamlari birbiriyle kiyaslanacaktir.

Tablo 17°de genel yer se¢imi kriterleri formiilasyon tablosu yer almaktadir.
“Ana ve alt kriter agwrliklarinin” ¢arpimindan olusan “carpimis agirlik”, potansiyel

lojistik kOylin puani ile ¢arpilarak “agirlikli puan” elde edilir.

Tablo 17. Genel Yer Se¢imi Kriterleri Formiilasyon Tablosu

GENEL YER SECIMIi
Potansiyel
Ana Alt Lo.j.is‘t‘ik
Ana Kriter Alt Kriterler Kriter Koyiin
Kriterler Az Agirig Puam (1-5
arasi
puanlama)
Kara yolu Al a
A- Ulasim A Hava yolu A2 b
Baglantisi Deniz yolu A3 c
Demir yolu A4 d
Onemli tiiketim kaynaklarma yakmhk Bl e
Komsu tilke sayisi B2 f
B- Yerve Komsu se@ sayisi B3 g
. . Perakendecilere yakmlik B4 h
Baglantih Iy B — - - -
Aktiviteleri Bolgesel tagima sistemlerine yakmhk B5 I
Uluslar aras1 tagima sistemlerine yakmhk B6 J
Uygun isgiicii mevcudiyeti B7 k
Yerel tagimacihigm varhg B8 I
. Arazi fiyatt Cl m
S-ArRz o T yaps (diz, daglk vb) C2 n
Ozellikleri P
Arazi biiyiikligi C3 0
Arazi D1 p
Genisleme potansiyeli D2 r
. Altyap1 D3 S
U[;'g:;:gu D |Givenlik D4 t
Cevresel durum D5 u
Denize yakmhk D6 %
Yerel yerlesimlere yakmhk D7 y
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Tablo 18°de sayisal veriler dahil edilerek, ana kriter agirhigr ile alt kriter
agirliklan listelenmis ve carpilarak her biri i¢in genel yer se¢im kriterlerine gore

“agirlikli puan” degerleri elde edilmistir.

Tablo 18. Genel Yer Se¢imi Kriterleri Carpilmis Agirliklarin Eldesi

GENEL YER SECIMIi
Carpilmus Agirhgin Eldesi
(Ana Kriter Agirhgi x Alt Kriter Agirhgn)

Ana Alt Carpilmt
Kriter | Agirhk | Kriter | Agirhk Al‘l:rhk i
Azl Agirhn 8

Al 0,3409 0,1201
A2 0,1364 0,0480

A 0,3523
A3 0,2045 0,0721
A4 0,3182 0,1121
Bl 0,1630 0,0491
B2 0,0652 0,0196
B3 0,1630 0,0491
B4 0,1739 0,0523

B 0,3010

B5 0,1739 0,0523
B6 0,0870 0,0262
B7 0,0761 0,0229
B8 0,0978 0,0294
C1 0,4118 0,0609
C 0,1480 C2 0,2941 0,0435
C3 0,2941 0,0435
D1 0,1064 0,0211
D2 0,1489 0,0296
D3 0,2128 0,0423
D 0,1987 D4 0,1277 0,0254
D5 0,1702 0,0338
D6 0,1064 0,0211
D7 0,1277 0,0254
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Tablo 19’da, potansiyel lojistik koylerin, tespit ettigimiz puanlama
kriterlerine gore aldig1 puanlar ve carpilmis agirlik degerleri ile ¢arpilarak “agirlikl
puanlar1” elde edilmis, bu deger siitunlar1 da birbiriyle toplanarak, her bir merkezin

“toplam puani” hesaplanmistir.

Bu puanlamaya gore sira ile Konya, Bilecik-Boziiyiik ve Mersin en yiiksek
puanlamaya sahip sehirlerdir. Se¢im olarak en biiyiik adaylar bu 3 sehirdir. Bu 3
sehir arasindan Konya {ilkemizin merkezinde olmasindan dolayi, Boziiyiik, biiyiik
sehirlere ve baglant1 yollarina yakinligindan dolayr ve Mersin ise 6zellikle deniz
ulagimina sahip olmasindan dolayr lojistik kdy olmaya adaydir. Gergekten
incelendiginde, bu 3 sehre hem 6zel sektor hem de TCDD lojistik merkez i¢in biiyiik
yatirimlar yapmaktadir.

Tablo 19. Genel Yer Sec¢imi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Kéylerin Aldig
Degerler

GENEL YER SECIMi
Ana Alt Carpllmus | Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa
Kriter | Agrhk | Kriter Agirhk Agirhk Merkez | Bozoyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez
Agirhig Agirh@

Al 0,3410 0,1201 4 4 4 4 4 4 4
A2 0,1363 0,0480 5 2 4 3 5 5 2
A 03523 A3 0,2047 0,0721 2 2 2 2 5 2 4
A4 0,3180 0,1120 5 5 5 5 5 5 3
Bl 0,1630 0,0491 5 5 5 4 4 4 5
B2 0,0653 0,0197 1 1 1 1 3 1 3
B3 0,1630 0,0491 4 5 4 4 3 5 3
B4 0,1740 0,0524 4 5 5 5 4 5 4
B 0:3010 B5 0,1740 0,0524 5 5 5 5 4 5 3
B6 0,0870 0,0262 2 2 2 2 5 2 3
B7 0,0760 0,0229 4 4 3 3 5 5 5
B8 0,0977 0,0294 5 5 3 3 5 5 5
Cl 0,4120 0,0610 3 5 5 5 4 4 3
C 0,1480 Cc2 0,2940 0,0435 5 5 5 5 3 5 4
C3 0,2940 0,0435 4 4 4 4 3 5 4
D1 0,1063 0,0211 4 4 4 4 3 5 4
D2 0,1490 0,0296 3 5 4 4 3 5 3
D3 0,2127 0,0422 5 5 3 3 5 5 5
D 0,1987 D4 0,1277 0,0254 4 5 5 5 4 4 4
D5 0,1703 0,0338 4 5 5 5 4 5 4
D6 0,1063 0,0211 2 3 2 3 5 3 5
D7 0,1277 0,0254 5 4 5 5 5 5 5

ToplamPuan| 4,0136 4,2071 4,0625 3,9866 4,1929 4,3286 3,7441

Calisma degerlendirilirken, lojistik k0y olmaya aday 7 sehirden 3’niin en
bliyiik aday oldugu dikkate alinmalidir. Amaca gore, bu 3 ilden biri aday olarak
secilebilir. Hatta bu ii¢ sehre de ayni anda da lojistik kdy kurulabilir. Lojistik koy
kurulmasi igin bu kriterler disindaki diger 6zel nedenler de (siyasi, il yoneticilerinin

destegi ve tesvikler) hesaba katilmalidir.
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Tablo 20°de, hangi merkezin hangi kriterden hangi puani aldigi ve diger

merkezlerle karsilastiritlmast miimkiin kilinmastr.

Bu degerlendirmelere gore, en yiiksek puani Konya almistir. Konya ulagim,
baglantili yer ve is aktiviteleri ile arazi ve lojistik kdye uygunluk puanlariyla, birinci
sirayl almisti. Konya’nin demiryoluyla Mersin {izerinden denize baglant1 kurmasi,
kurulan lojistik koylin Anadolu baglantisina ¢ok Onemli fonksiyonellik

kazandiracaktir.

Genel degerlendirmede, Konya’yr Bilecik hemen ardindan Mersin takip
etmektedir. Bilecik, 6zellikle en yiiksek puan grubunu olusturan yer ve is aktiviteleri
acisindan tim illere gore farkli ve yliksek puan toplamistir. Ulasim baglantilari
acisindan en diisiik puani almasina ragmen, diger puan gruplarinda digerleriyle
yarigabilecek degerlendirmelere sahne olmustur. Arazi yapist ve lojistik kdye
uygunluk agisindan ilk {i¢ il arasinda yer almistir. Her seye ragmen transit ve entegre
lojistik imkanlar1 iyi degerlendirildiginde, Istanbul ve Anadolu arasindaki yiik

tagimaciligi Bilecik’e lojistik imkanlar1 artarak sunmaya devam edecektir.

Bu degerlendirmelere iiglincii siray1r Mersin ili almistir. Arazi 6zellikleri ile
puan kaybetse de, diger 6zelliklerinde yaklasik ilk 3 il arasina girmistir. Ozellikle
ulagim imkanlar ile yer ve is aktiviteleri agisindan farklilik kazanmistir. Mersin’in
bu konumu demiryolu baglantilariyla daha da kuvvetlenecek, Akdeniz ve Doguya

acilan en 6nemli lojistik merkezlerden biri olabilecektir.

Kiitahya, Afyon ve Bursa Genel yer se¢imi kriterlerine gore diisiik toplam
puan kazanmiglardir. Bursa i¢in beklenmeyen bu sonug, Tablo 16 incelendiginde,
yolcu ulasiminda en yiiksek puanlarindan birine sahip oluyorken, tagimacilikta hava
ve demir yolu yoksunluguna, yer ve is aktiviteleri agisindan ise yiik tagimaciliginda
komsu sehir, perakendecilere yakinlik ve uluslararasi tagima sistemlerine yakinlik
kriterleri bakimindan puan kaybetmistir. Diger taraftan arazi sikisikligi One
cikmaktadir. Burada Istanbul’un imkanlarindan faydalanma sansi ve Istanbul’a deniz

yoluyla yakinligi, Bursa’nin bazi imkanlara erismesini engellemis olabilir.

Eskigehir, toplam puan agisindan 5. siray1 almistir. Eskisehir ulagim imkanlari
acisindan ilk sirada yer almis, arazi 6zellikleri ile yer ve is aktiviteleri agisindan ilk

lice girmis, yerin lojistik kdye uygunlugu bakimindan en diisiik puani almistir.
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Buradaki  olumsuzluk  denize ulasim  imkanlarimin  kisithh  olusundan
kaynaklanmaktadir. Eskisehir demir ve kara yolu imkanlarin1 gelistirirken, bir hava

liman1 imkanina kavustugunda atilim yapabilecek iller arasinda yer alabilir.

Bu sonuglar, su anda lojistik kdy caligmalarinin devam ettigi Mersin, Konya,
Bilecik ve Eskisehir’in isabetle secildigini gostermektedir. Diisiik puan aldiklari
kriterlerden telafi edilebilecek durumda olanlarin giderilmesiyle, konumlarini
giiclendirerek, lojistik sektoriinde one ¢ikabilirler.

Tablo 20. Genel Yer Sec¢imi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Koylerin
Puanlarimin Hesaplanmast

GENEL YER SECIiMi
AGIRLIKLANDIRILMIS DEGERLER
Ana Alt Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa | Aritmetik
Kriterler | Kriterler | Merkez | Boziiyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Ortalama
Al 0,4804 0,4804 0,4804 0,4804 0,4804 0,4804 0,4804 0,4804
A2 0,2402 0,0961 0,1922 0,1441 0,2402 0,2402 0,0961 0,1784

A A3 0,1441 0,1441 0,1441 0,1441 0,3603 0,1441 0,2882 0,1956
A4 0,5605 0,5605 0,5605 0,5605 0,5605 0,5605 0,3363 0,5285
Bl 0,2454 0,2454 0,2454 0,1963 0,1963 0,1963 0,2454 0,2243
B2 0,0196 0,0196 0,0196 0,0196 0,0589 0,0196 0,0589 0,0308
B3 0,1963 0,2454 0,1963 0,1963 0,1472 0,2454 0,1472 0,1963
B B4 0,2094 0,2617 0,2617 0,2617 0,2094 0,2617 0,2094 0,2393

B5 0,2617 0,2617 0,2617 0,2617 0,2094 0,2617 0,1570 0,2393
B6 0,0523 0,0523 0,0523 0,0523 0,1309 0,0523 0,0785 0,0673
B7 0,0916 0,0916 0,0687 0,0687 0,1145 0,1145 0,1145 0,0949
B8 0,1472 0,1472 0,0883 0,0883 0,1472 0,1472 0,1472 0,1304
C1 0,1828 0,3047 0,3047 0,3047 0,2438 0,2438 0,1828 0,2525
C Cc2 0,2176 0,2176 0,2176 0,2176 0,1306 0,2176 0,1741 0,1990
C3 0,1741 0,1741 0,1741 0,1741 0,1306 0,2176 0,1741 0,1741
D1 0,0846 0,0846 0,0846 0,0846 0,0634 0,1057 0,0846 0,0846
D2 0,0888 0,1480 0,1184 0,1184 0,0888 0,1480 0,0888 0,1141
D3 0,2114 0,2114 0,1268 0,1268 0,2114 0,2114 0,2114 0,1872
D D4 0,1015 0,1268 0,1268 0,1268 0,1015 0,1015 0,1015 0,1123
D5 0,1353 0,1691 0,1691 0,1691 0,1353 0,1691 0,1353 0,1546
D6 0,0423 0,0634 0,0423 0,0634 0,1057 0,0634 0,1057 0,0695
D7 0,1268 0,1015 0,1268 0,1268 0,1268 0,1268 0,1268 0,1232
TOPLAM 4,0140 42073 4,0626 3,9866 4,1930 4,3290 3,7443 4,0767

4.2. YEREL YER SECIMI KRITERLERIYLE POTANSIYEL LOJISTIK
MERKEZLERIN DEGERLENDIRILMES]

Tiirkiye’nin kendi i¢indeki dinamikleriyle de yer se¢imi yapilabilecegi igin;
bu bdliimde, onceki bolimlerde verilen bilgiler 1s1¢inda ve olusturulan tablolarla

yerel kriterlere gore uygulama yapilacak ve sonuclarin dogrulugu siibjektif olarak

degerlendirilecektir.
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Tiirkiye’de yerel lojistik hizmetleri, hava ve deniz yollarindan ziyade daha
¢ok kara ve demir yollariyla yapilmaktadir. Ulkemizde, yerel lojistik hizmetleri i¢in,
uluslararas1 tasima sistemlerine yakinlik ve komsu iilke sayilari az bir Oneme
sahiptir. Ayrica arazi biiylkligl, yerel tagimacilikta, uluslararasi tagimacilik kadar
onemli degildir. Ulkemizde yerel tasimacilikta, deniz tasimacilifi ¢ok ragbet
gormedigi ve hiz bakiminda kara tasimacilifindan yavas oldugu icin denizlere
yakinlik ¢ok 6nemli bir alt kriter degildir. Bu 6zellikle gz ontlinde tutularak yerel yer
secimi i¢in Tablo 16, Tablo 21’deki gibi giincellenmistir.

Tablo 21. Yerel Yer Secimi Kriterleri
YEREL YER SECIiMIi

Ana Kriterler Alt Kriterler Kodu
A- Ulasim Kara yolu Al
Baglantisi Demir yolu A4
Onemli tiiketim kaynaklarma yakmlik Bl
Komsu sehir sayisi B3
B- Yer ve Baglantih |Perakendecilere yakmhk B4
Is Aktiviteleri Bolgesel tasima sistemlerine yakmnhk B5
Uygun isgiicii mevcudiyeti B7
Yerel tasimaciligm varhg B8
Lo oo |Arazi fiyatt Cl
C Aradl OzelliKleri 1 apst (diiz, dagik vb.) C2
Arazi D1
Genigleme potansiyeli D2
. . |Altyap1 D3
D- Yerin Uygunlugu Giivenlik D4
Cevresel durum D5
Yerel yerlesimlere yakmhk D7

Bir 6nceki degerlendirmede izlenilen siralama, kiyaslamanin kolay olmasin
saglamak icin bu degerlendirmede de kullanilacaktir. Tablo 17°de potansiyel lojistik
merkezlerin yerel yer secimi kriterleriyle degerlendirilmesi igin belirlenen ana

kriterler ve alt kriterler listelenmistir.

Tablo 22°de yerel yer secimi kriterleri i¢in formiilasyon tablosu verilmistir.
“Ana ve alt kriter agirliklarimin” ¢arpimindan olusan “carpilmis agirlik”, potansiyel

lojistik kOyiin puani ile ¢arpilarak “agirlikli puan” bulunacaktir.
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Tablo 22. Yerel Yer Secimi Kriterleri Formiilasyon Tablosu

YEREL YER SECIMIi
Potansiyel
Ana Alt Lo.j.is.t.ik
Ana Kriter Alt Kriterler Kriter Koyiin
Kriterler Az Az Puam (1-5
arasi

puanlama)
A- Ulasim A Kara yolu Al a
Baglantis1 Demir yolu Ad d
Onemli tiiketim kaynaklarma yakmhk Bl e
Komsu sehir sayisi B3 g
B- VYe rve. Perakendecﬂer;q}slaklnhk B4 h
Baglantih Is B - . 5 :
Aktiviteleri Bolgesel tagima sistemlerine yakmlik B5 i
Uygun isgiicii mevcudiyeti B7 k
Yerel tasimacihigin varligt B8 I
C- Arazi C Arazi fiyatt C1 m
Ozellikleri Arazi yapsi (diiz, daghk vb.) C2 n
Arazi D1 p
Genisleme potansiyeli D2 r
D- Yerin D Altyap1 D3 S
Uygunlugu Giivenlk D4 t
Cevresel durum D5 u
Yerel yerlesimlere yakmhk D7 y

Bir sonraki asamada ana kriter ve alt kriterlerin agirliklarinin ¢arpilmasi

gerekmektedir. Bu c¢arpilmis agirlik degerleri daha sonra potansiyel lojistik koy

adaylarinin puanlar ile ¢arpilacak ve toplamlari kiyaslanacaktir. Tablo 23’de formiil

lizerine sayisal veriler yerlestirilerek, ana kriter agirligi ile alt kriter agirliklar

listelenmis ve carpilarak her biri i¢in genel yer se¢im kriterlerine gore agirlik eldeleri

tespit edilmistir.
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Tablo 23. Yerel Yer Secimi Kriterleri Carpilmis Agirliklarin Eldesi

YEREL YER SECIiMIi
Carpilmus Agirhgin Eldesi
(Ana Kriter Agirhgi x Alt Kriter Agirhgr)

Ana Alt Carpilmus

erlte r Agirhk erlte r Agirhk Agriik

Agirhg Agirhgi
Al |0,54839| 0,1932

A 0,3523
A4 |0,45161| 0,1591
Bl |0,19565| 0,0589
B3 |0,17391| 0,0523
B4

5 0.3010 0,15217| 0,0458
B5 [0,19565| 0,0589
B7 10,13043| 0,0393
B8 |0,15217| 0,0458
C1

c 0.1480 0,58824| 0,0871
C2 |0,41176| 0,0609
D1 0,1500 | 0,0298
D2 |0,18333| 0,0364
D3

5 0.1087 0,16667| 0,0331
D4 0,1500 | 0,0298
D5 |0,16667| 0,0331
D7 10,18333| 0,0364

Tablo 24°te, potansiyel lojistik kdylerin elde ettigi toplam puanlar, her bolge
icin tespit ettigimiz puanlama kriterlerine gore aldigi puanlar ve bunlarin agirlik
eldesi garpilarak hesaplanmigtir. Bu puanlamaya gore sira ile Bilecik-Boziyiik,
Konya, ve Eskisehir en yiiksek puanlamaya sahip sehirlerdir. Se¢im olarak en biiylik
adaylar bu 3 sehirdir. Bu 3 sehir arasindan Boziiyiik, biiyiik sehirlere ve baglanti
yollarina yakinligindan dolayi, Konya iilkemizin merkezinde olmasindan dolayi, ve
Eskisehir ise ozellikle demiryolu ulasimina sahip olmasindan dolayi lojistik koy
olmaya adaydir. Ilk ii¢ii inceledigimizde bu 3 sehrin hem o6zel sektdriin hem de

TCDD’nin yatirim hedefinde bulundugu goriilmektedir.
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Tablo 24. Yerel Yer Secimi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Koylerin aldig
Degerler

YEREL YER SECIiMi
Ana Alt Carpilmis | Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa
Kriter | Agwhk | Kriter Agirhk Agirhk Merkez | Bozoyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez
Agirh@ Agirhg

Al 0,5483 0,1932 4 4 4 4 4 4 4
A 0.3523 A4 0,4517 0,1591 5 5 5 5 5 5 3
Bl 0,1957 0,0589 5 5 5 4 4 4 5
B3 0,1737 0,0523 4 5 4 4 3 5 3
B4 0,1523 0,0459 5 5 5 5 4 5 4
B 0,3010 B5 0,1957 0,0589 5 5 5 5 4 5 3
B7 0,1303 0,0392 4 4 3 3 5 5 5
B8 0,1523 0,0459 5 5 3 3 5 5 5
C1l 0,5883 0,0871 3 5 5 5 4 4 3
c 01480 C2 0,4117 0,0609 5 5 4 5 3 5 4
D1 0,1500 0,0298 4 4 4 4 3 5 4
D2 0,1833 0,0364 4 5 4 4 3 5 3
D3 0,1667 0,0331 5 5 3 3 5 5 5
D 01987 D4 0,1500 0,0298 4 5 5 5 4 4 4
D5 0,1667 0,0331 4 5 5 5 4 5 4
D7 0,1833 0,0364 5 4 5 5 5 5 5

Toplam Puan| 4,4120 47014 4,3910 4,3930 4,1343 46310 3,8197

Yerel yer secimi kriterlerine gore degerlendirme yaparken, ilk ilige giren
merkezlerin en biiyiik aday oldugu dikkate alinmalidir. Amaca ve faydasina gore, bu

sehirlerden biri segilebilecegi gibi hepsi de lojistik kdy kurulus yeri olarak secilebilir.

Lojistik kdy kurulmasi igin belirledigimiz kriterler disinda farkli kriterler
olabilecegi i¢in 6zel nedenler de (siyasi, il yoneticilerinin destegi ve tesvikler) hesaba

katilmalidir.

Tablo 25°de, karsilastirmali olarak hangi merkezin hangi kriterden hangi

puani aldiginin tespit edilmesi miimkiin kilinmistir.

Goriildugi gibi, bolgesel agidan bakildiginda, yerel secimi kriterlerine gore
Bilecik en yiiksek puani almustir. Ikinci sirada Konya, iigiincii sirada Eskisehir yer
almistir. Mersin ve Bursa Kiitahya ve Afyonun gerisinde kalmistir. Kiitahya yerel yer
secimi bakimindan uygun c¢ikmasmna karsilik, Eskisehir’in hinterlandinda yer
almaktadir. Genel bir bakisla “yer ve is aktiviteleri” siralamada en etkili faktor olarak

gorilmiistiir.

Bilecik, ulagim, yer ve is aktiviteleri ve yer uygunlugu bakimindan 6ne
gecmistir. Komsu sehir sayis1 ve Bolgesel tasima sistemlerine yakinlik yoniiyle iyi
puanlar almistir. Eskisehir ve Konya yer ve is aktiviteleri ve lokasyonun yerel se¢cim

kriterlerine uygunlugu bakimindan uygunluk gostermislerdir.
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Bursa ve Mersin yer ve is aktiviteleri yoniinde dnemli kayba ugramistir. Bu
diisiisler bu sehirlerin bir taraftan denize agik olmalariyla komsu tiiketim
merkezlerinin sinirli kalmasi ile agiklanabilir. Diger taraftan da uygun yer bulma

acisindan dezavantaja sahiptirler.

Tablo 25. Yerel Yer Secimi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Koéylerin
Puanlarinin Hesaplanmast

YEREL YER SECIiMi
AGIRLIKLANDIRILMIS DEGERLER
Ana Alt Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa | Aritmetik
Kriterler | Kriterler | Merkez | Boziiyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Ortalama

A Al 0,7728 0,7728 0,7728 0,7728 0,7728 0,7728 0,7728 0,7728
Ad 0,7955 0,7955 0,7955 0,7955 0,7955 0,7955 0,4773 0,7501

Bl 0,2945 0,2945 0,2945 0,2356 0,2356 0,2356 0,2945 0,2692

B3 0,2094 0,2617 0,2094 0,2094 0,1570 0,2617 0,1570 0,2094

B B4 0,2290 0,2290 0,2290 0,2290 0,1832 0,2290 0,1832 0,2159
B5 0,2945 0,2945 0,2945 0,2945 0,2356 0,2945 0,1767 0,2692

B7 0,1570 0,1570 0,1178 0,1178 0,1963 0,1963 0,1963 0,1627

B8 0,2290 0,2290 0,1374 0,1374 0,2290 0,2290 0,2290 0,2028

c Cl 0,2612 0,4353 0,4353 0,4353 0,3482 0,3482 0,2612 0,3607
C2 0,3047 0,3047 0,2438 0,3047 0,1828 0,3047 0,2438 0,2699

D1 0,1192 0,1192 0,1192 0,1192 0,0894 0,1490 0,1192 0,1192

D2 0,1457 0,1821 0,1457 0,1457 0,1093 0,1821 0,1093 0,1457

D D3 0,1656 0,1656 0,0994 0,0994 0,1656 0,1656 0,1656 0,1467
D4 0,1192 0,1490 0,1490 0,1490 0,1192 0,1192 0,1192 0,1320

D5 0,1325 0,1656 0,1656 0,1656 0,1325 0,1656 0,1325 0,1514

D7 0,1821 0,1457 0,1821 0,1821 0,1821 0,1821 0,1821 0,1769
TOPLAM 44119 4,7013 4,3909 4,3930 4,1342 4,6310 3,8197 4,3546

4.3. ULUSLARARASI YER SECIMIi KRITERLERIYLE POTANSIYEL
LOJISTIK MERKEZLERIN DEGERLENDIRILMESI

Tiirkiye’de uluslararasi lojistik faaliyetler, yerel lojistik faaliyetlerden farkli
baz1 6zelliklere sahiptir. Bununla birlikte, yerel lojistik faaliyetleri ile de bazi ortak
ozellikler mevcuttur. Ozellikle ulasim baglantist olarak, kara yollar1 hem yerel hem
de uluslararasi lojistik i¢cin ¢ok Onemlidir. Ancak, uluslararasi lojistik kodylerinin
kurulus yerlerinin se¢iminde, kara yollarinin zaten yer se¢imi i¢in uygun 6zelliklerde
oldugu kabul edilmektedir. Ciinkii kara yolu altyapis1 1yi olmayan bir bolgeye zaten
bu tip bir yatirnmin yapilmast mantikli degildir. Bu sartlar g6z Oniine alinarak
olusturulan Tablo 26, uluslararasi hizmet veren lojistik kdy i¢in gerekli ana kriterleri

gostermektedir.

Bu boliimde potansiyel lojistik merkezler, uluslararasi kriterlere gore

degerlendirilecek ve en uygun 3 bolge tespit edilecektir.
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Onceki degerlendirmelerde izlenen siralama, bu degerlendirmede de
kiyaslamay1 kolaylastirmasi ig¢in uygulanacaktir. Tablo 26’de potansiyel lojistik
merkezlerin uluslararasi yer se¢imi kriterleriyle degerlendirilmesi i¢in belirlenen ana

kriterler ve alt kriterler listelenmistir.

Tablo 26. Uluslararasi Yer Secimi Kriterleri

ULUSLARARASI YER SECIMIi
Ana Kriterler Alt Kriterler Kodu
A- Ulasim Havg yolu A2
Baglantis1 DenI? yolu A3
Demir yolu A4
Onemli tilketim kaynaklarma yakmhk Bl
Komsu iike sayist B2
B- Yer ve Baglantih |Perakendecilere yakmhk B4
Is Aktiviteleri Uluslar arasi tagima sistemlerine yakmhk | B6
Uygun iggiicli mevcudiyeti B7
Yerel tasmaciigin varhg B8
Arazi fiyati Cl
C- Arazi Ozellikleri |Araz yaps (diiz, daglik vb.) C2
Arazi biiytkligi C3
Arazi D1
Genisleme potansiyeli D2
D- Yerin Uygunlugu | Altyap1 D3
Giivenlik D4
Denize yakmhk D6

Tablo 27°de wuluslararast yer se¢imi Kkriterlerine gore olusturulmus
formiilasyon tablosu bulunmaktadir. “Ana ve alt kriter agwiklarimin” g¢arpimi
sonucu bulunan “carpilmis agirlik”, potansiyel lojistik koyiin aldigi puan ile

carpilarak “agirlikli puan” bulunacaktir.
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Tablo 27. Uluslararasi Yer Secimi Kriterleri Formiilasyon Tablosu

ULUSLARARASI YER SECIMi
Potansiyel
Ana Ana Alt I;?,'S_t_'k
. Kriter Alt Kriterler Kriter oyun
Kriterler o Asurhin Puam (1-5
girhg SWHSY  rast
puanlama)
Hava yolu A2 b
Deniz yolu A3 c
Demir yolu A4 d
Onemli tiiketim kaynaklarma yakmhk B1 e
B- Yerve Komsu ulke. sayist B2 f
Baslantil i B Perakendecilere yakmhk B4 h
g_ . _S Uluslar arasi tagima sistemlerine yakmhk B6 J
Aktiviteleri - —
Uygun isgiicii mevcudiyeti B7 k
Yerel tagimacihigin varligt B8 I
. Arazi fiyati Cl m
C- Arazi
-, C Arazi yapisi (diiz, daghk vb.) C2 n
Ozellikleri T e
Arazi biiytikligii C3 0
Arazi D1 p
D- Yerin Genigleme potansiyeli D2 r
Uveunlugu D Altyap1 D3 S
ysuiis Gilvenlik D4 t
Denize yakmhk D6 v
Yukardaki formiilasyon tablosu sonucunda elde edilen ana kriter ve alt

kriterlerin agirhiklarinin carpilmasi gerekmektedir. Asagidaki Tablo 28’de formiil

tablosundaki yerlere sayisal veriler konularak, ana kriter agirhig ile alt kriter

agirliklan listelenmis ve carpimlart sonucunda her biri i¢in uluslararasi yer se¢im

kriterlerine gore agirlik eldeleri tespit edilmistir.
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Tablo 28. Uluslararasi Yer Secimi Kriterleri Carpimis Agirliklarin Eldesi
ULUSLARARASI YER SECIMIi
Carpilmus Agirhgin Eldesi
(Ana Kriter Agirhg: x Alt Kriter Agirhgr)

Ana Alt

Kriter | Agirhk | Kriter | Agirhk Carpilms
Agirhk

Agirhgr Agirhgr

A2 10,33333| 10,1174
A 0,3523 A3 [0,38095| 0,1342
A4 10,28571| 0,1007
Bl 0,18072| 10,0544
B2 0,12048| 0,0363
B4 0,19277| 00,0580
B 0,3010 B5 0,19277| 00,0580
B6 0,12048| 0,0363
B7 0,08434| 00,0254
B8 0,10843| 0,0326
Cl1 |0,26923| 0,0398
C 0,1480 C2 |0,38462| 0,0569
C3 |0,34615| 0,0512
D1 |0,16327| 0,0324
D2 |0,14286| 0,0284
D3 |0,20408| 0,0406
D4 10,18367| 0,0365
D6 |0,14286| 0,0284
D7 |0,16327| 0,0324

D 0,1987

Tablo 29°da, potansiyel lojistik kdylerin aldigi toplam puanlar hesaplanmustir.
Bu puanlamaya gore sira ile Mersin, Konya ve Eskisehir, en yiiksek puanlamaya
sahip sehirlerdir. Aday merkezlerin baginda bu 3 sehir yer almaktadir. Bu 3 sehir
arasindan Mersin Ozellikle deniz ulasimina sahip olmasindan dolayi, Konya
tilkemizin merkezinde olmasindan dolayi, Eskisehir ise biiyiik sehirlere ve baglanti

yollarma yakinhigmm ve demiryolu-karayolu baglantilarindan dolay: lojistik kdy
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olmaya adaydir. Lojistik agidan bu 3 merkezin hem TCDD tarafindan hem de 6zel

sektor tarafindan faaliyet ve yatirim hedefleri icinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 29. Uluslararast Yer Se¢imi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Koylerin
Aldig1 Degerler

ULUSLARARASI YER SECIMI
Ana Alt Carpllmus | Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa
Kriter | Agrhk | Kriter Agirhk Agirhk Merkez | Bozoyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez
Agirh@ Agirh@

A2 0,3333 0,1174 5 2 4 3 5 5 2
A 0,3523 A3 0,3810 0,1342 2 2 2 2 5 2 4
A4 0,2857 0,1006 5 5 5 5 5 5 3
Bl 0,1807 0,0544 5 5 5 4 4 4 5
B2 0,1207 0,0363 1 1 1 1 3 1 3
B4 0,1927 0,0580 4 5 5 5 4 5 4
B 0,3010 B5 0,1927 0,0580 5 5 5 5 4 5 3
B6 0,1207 0,0363 2 2 2 2 5 2 3
B7 0,0843 0,0254 4 4 3 3 5 5 5
B8 0,1083 0,0326 5 5 3 3 5 5 5
C1 0,2693 0,0399 3 5 5 5 4 4 3
C 0,1480 c2 0,3843 0,0569 5 5 5 5 3 5 4
C3 0,3463 0,0513 4 4 4 4 3 5 4
D1 0,1633 0,0324 4 4 4 4 3 5 4
D2 0,1430 0,0284 3 5 4 4 3 5 3
D3 0,2040 0,0405 5 5 3 3 5 5 5
D 01987 D4 0,1837 0,0365 4 5 5 5 4 4 4
D6 0,1427 0,0283 2 3 2 3 5 3 5
D7 0,1633 0,0324 5 4 5 5 5 5 5

Toplam Puan| 39179 3,7925 3,8314 3,6879 4,3426 4,1556 3,6793

Uluslararas1 yer se¢imi kriterleriyle degerlendirilirken, ilk 3 sehir en biiylik
adaylar olarak adlandirilacaktir. Elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi sonucunda
bu ii¢ sehrin birinde olabilecegi gibi iiciinde de lojistik kdy kurulabilir. Lojistik
koyiin kurulmasinda bunlar haricinde 6zel nedenlerin de (siyasi, il yoneticilerinin

destegi ve tesvikler) olabilecegi hesaba katilmalidir.

Asagida verilen Tablo 30’da, hangi merkezin hangi kriterden hangi puan

aldig1 ve diger merkezlerle karsilastiriimalar1 tablo halinde 6zetlenmistir.

Bursa’nin oldukga yiiksek lojistik firmasini barindirmasina karsilik, deniz
yolu disinda lojistik imkanlarimin kisitli olmasi, uluslararas1 yer seciminde onemli
puan kaybina sebep olmustur. Yer ve is baglantilar1 ile i¢ denize agik olmasi
sebebiyle komsu {ilke kriterleri puan kaybina sebep olmustur. Uluslararasi
tagimacilikta hava liman1 ve demiryolu imkanlarina sahip olmamasi en biiyiik

dezavantajlarindan biridir.
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Tablo 30. Uluslararast Yer Secimi Kriterleriyle Potansiyel Lojistik Koylerin
Puanlarinin Hesaplanmasi

ULUSLARARASI YER SECIMi
AGIRLIKLANDIRILMIS DEGERLER
Ana Alt Eskisehir | Bilecik | Kiitahya | Afyon Mersin Konya Bursa | Aritmetik
Kriterler | Kriterler | Merkez | Boziiyiik | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Merkez | Ortalama
A2 0,5872 | 0,2349 | 04697 | 03523 | 05872 | 05872 | 0,2349 0,4362
A A3 0,2684 | 0,2684 | 0,2684 | 0,2684 | 06710 | 0,2684 | 0,5368 0,3643
Ad 0,5033 | 0,5033 | 0,5033 | 05033 | 05033 | 05033 | 0,3020 0,4745
B1 0,2720 | 0,2720 | 0,2720 | 0,2176 | 02176 | 02176 | 0,2720 0,2487
B2 0,0363 | 0,0363 | 0,0363 | 0,0363 | 0,1088 | 0,0363 | 0,1088 0,0570
B4 0,2321 | 0,2901 | 0,2901 | 0,2901 | 0,2321 | 0,2901 | 0,2321 0,2653
B B5 0,2901 | 0,2901 | 0,2901 | 0,2901 | 0,2321 | 0,2901 | 0,1741 0,2653
B6 0,0725 | 0,0725 | 0,0725 | 00725 | 0,1813 | 0,0725 | 0,1088 0,0933
B7 0,1015 | 0,1015 | 0,0762 | 0,0762 | 0,1269 | 0,1269 | 0,1269 0,1052
B8 0,1632 | 0,1632 | 0,0979 | 0,0979 | 0,1632 | 0,1632 | 0,1632 0,1445
Cl 0,1195 0,1992 0,1992 0,1992 0,1594 0,1594 0,1195 0,1651
C C2 0,2846 | 0,2846 | 0,2846 | 0,2846 | 0,1708 | 0,2846 | 0,2277 0,2602
C3 0,2049 | 0,2049 | 0,2049 | 0,2049 | 0,1537 | 0,2562 | 0,2049 0,2049
D1 0,1298 | 0,1298 | 0,1298 | 0,1298 | 0,0973 | 0,1622 | 0,1298 0,1298
D2 0,0852 | 0,419 | 0,135 | 0,1135 | 0,0852 | 0,1419 | 0,0852 0,1095
D3 0,2028 | 0,2028 | 0,1217 | 0,1217 | 0,2028 | 0,2028 | 0,2028 0,1796

b D4 0,1460 0,1825 0,1825 0,1825 0,1460 0,1460 0,1460 0,1616
D6 0,0568 0,0852 0,0568 0,0852 0,1419 0,0852 0,1419 0,0933

D7 0,1622 0,1298 0,1622 0,1622 0,1622 0,1622 0,1622 0,1576
TOPLAM 3,9183 3,7929 3,8317 3,6883 43427 41560 3,6795 3,9156

4.4. SONUCLARIN DEGERLENDIRILMESI

Gorildiigii gibi 3 degerlendirme kriterinde, Konya, Mersin, Bilecik ve
Eskisehir seklinde 4 il 6ne geg¢mis, Bursa ise beklentilerin aksine en son sirayi

almstir.

Tablo 31. Uygulama Sonug Tablosu

GENEL YEREL ULUSLARARASI
1 Konya Bilecik Bozliylik Mersin
2| Bilecik Bozlylk Konya Konya
3 Mersin Eskisehir Eskisehir

Genel lojistik yer se¢imi kriterlerine bakilirsa, Konya, Bilecik-Boziiyiik,
Mersin’in one ¢iktig1 goriilmektedir. Bu sonuglara gore uluslararasi tasima modlarina
yakin ve uygun olan, iilkemizin i¢ kisimlarina ulasma olanagi biiyiik olan merkezi

iller lojistik koy kurulus yeri olarak secilmistir.

Yerel lojistik yer se¢imi kriterlerine gore, Bilecik- Boziiyiik, Konya ve
Eskisehir one c¢ikmaktadir. Bu 3 sehrimizde iilkemizin ana baglant1 yollar

tistiindedir. Ulkemizin i¢ kisimlarina kolayca baglanabilir transit bolge dzelliginde
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olmalari, yerel yer se¢imi kriterlerine gore seg¢ilmesinde etkili olmustur. Bu
bakimdan Mersin ve Bursa’nin yerel yer se¢imi kriterlerine gore segilememesi

sagirtict degildir.

Secilen illere uluslararasi yer se¢imi kriterlerine gore bakildiginda Mersin,
Konya ve Eskisehir’in aday oldugu goriiliir. Mersin’de 6zellikle liman bulunmasi,
Konya ve Eskisehir’in demiryolu ve karayolu ulasim imkéanlariyla, denizyollarina
ulasabilirligi ilk {i¢te yer almalarina neden olmustur. Bu degerlendirmelerde, denize

cok yakin olan Bursa’nin lojistik kdy merkezi i¢in sansli olmamasi dikkat ¢ekicidir.

Tablo 32. Merkezlerin Giiclii Zayif Yonleri

KONYA BiLECIK BOZUYUK MERSIN ESKISEHIR
g Karayolu Aktif Hinterland Deniz Limani Karayolu
(0 Demiryolu Karayolu Karayolu Demiryolu
L
0 Arazi Durumu Demiryolu U.arasi Yakinlik Arazi Durumu
f\ Havalimani Havalimani Yerel Etki Alani Darlig Havalimani
Y | Denizbaglantisi | Deniz baglantisi Arazi Deniz baglantisi
|
g |Mersin Demiryolu Arazi Genisleyebilme Konya Mersin Demiryolu
Tablo 32’de ilk tiige giren dort merkezin yiliksek puan aldigr kriterler
incelendiginde;

Konya 'nin sahip oldugu uygun ve genis arazi imkanlar1 yaninda karayolu ve
demiryolu ulagim imkanlar ile diger potansiyel merkezlere gore daha yiliksek puan
almasina neden olmustur. Konya, kara, demir ve hava yolu baglantisina uyumlu olan
Kayacik mevkiinde bir milyon metrekarelik genis bir araziyi bu amaca tahsis ederek
ilk 6nemli adimmi atmistir.  Konya’nin daha uygun havalimanina kavusmasi ve
deniz yoluna ulagimini etkin hale getirecek Konya - Mersin demiryolunun

gerceklestirilmesi, bu merkezin etkinligini daha da arttiracaktir.

Bilecik- Boziiyiik, bulundugu konum itibariyle, Istanbul, Bursa ve Eskisehir
arasinda oOzellikle transit tasimacilik agisindan genis bir etki alanina sahiptir. Hem
Marmara bolgesine hem de I¢ Anadolu bélgesine baglant1 saglayan karayolu ve
demiryolu giizergdh1 lizerinde olmasi cazibe merkezi olmasina neden olmustur.
Deniz ulagimiin zayif olmasi, uluslararasi merkez olmasi agisindan 6nemli bir

dezavantaj olusturmaktadir.
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Mersin, sahip oldugu a¢ik deniz liman imkanlar1 sebebiyle uluslararasi yer
secimi kriterlerine gore en uygun merkez secilmistir. Karayolu ulasiminin giiclii
olmasmin yaninda, Avrupa, Ortadogu ve Kuzey Afrika baglantili dis tilkelere deniz
yoluyla saglanan yakinligi, yapilan degerlendirmede Mersin’e 6nemli bir uluslararasi
istinliik saglamistir. Mersin, yerel etki alaninin darlig1 ve arazi uygunlugu agisindan

diger merkezlere gore zayif kalmigtir.

Eskigehir, Konya ile benzerlik gostermekle beraber kriter degerleri nispeten
daha diisiiktiir. Merkezi konumda bulunmasi, karayolu ve demiryolu imkanlarinin
giicli olmasi ilk tige girmesinde etkili olmustur. Denizyolu ulagimi ve havalimani
zafiyeti, Eskisehir i¢in uluslararasi puaninin azalmasina neden olmustur. Eskisehir-
Konya- Mersin demiryolu projesi, Eskisehir’in de acik deniz yoluna agilmasi

acisindan fayda saglayabilir.

Bursa sanayi bakimindan biiyiik bir atilim yapmig bir sehrimizdir. Ancak
Bursa, yurtdis1 lojistik faaliyetlerde 6ne ¢ikan bir sehir olmasina karsilik, hava ve
demiryolu lojistiginde biiyiik eksiklikleri vardir. Bu eksikligini Istanbul vasitasiyla
kismen telafi edebilmektedir. Ulasim olarak, karayolu disinda iilkemizin ig

kesimlerine lojistik olarak baglantilar1 diger segenekler kadar giiglii degildir.
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SONUC VE DEGERLENDIRME

Gliniimiizde uluslararas1 ticaret ortaminda rekabet giiclinii kaybetmek
istemeyen iilkeler icin etkili lojistik aglariin olusturulmasi, basarinin anahtar1 olma

durumuna gelmistir

Diinya {irlin ticaretindeki biiyiime, {iretimin kiiresellesmesi, mallarin
kullaniciya zamaninda ulastirilmasi, tasima, depolama ve dagitim merkezlerinin
yonetimi konulari, lojistik sektdriine ve merkezlerine olan ilgiyi artirmistir. Ulkemiz
lojistik sektorii diinyaya paralel olarak geride biraktigimiz 10 yilin en hizli biiyliyen

sektorlerinden biri konumuna gelmistir.

Giliniimiizde iiretim maliyetlerinin birbirine ¢ok yakin oldugu bir ortamda
rekabet edebilmek agisindan lojistik hizmetlerin 6nemi artmaktadir. Boyle bir
rekabet ortaminda pazar payr ve karliligin artirilabilmesinin ve muhafazasinin en
onemli yolu, lojistik faaliyetlerdir. Dolayisiyla, uluslararasi rekabetin onemli bir
unsuru olarak, lojistik hizmetin kalitesi karsimiza ¢ikmaktadir. Kiiresel lojistik aginin
disinda kalan veya baglantilar1 zayif olan isletmeler icin maliyetler her gecen giin

daha da artacak, rekabete yenik diiseceklerdir.

Lojistik sektorii son yillarda ililkemizde de hizla gelisen bir sektordiir.
Tirkiye, Orta Dogu ve Tiirk Cumhuriyetleri ile Avrupa arasinda bir aktarma merkezi
olmasindan kaynaklanan jeopolitik konuma sahiptir.  Mesela, enerji kopriisii
anlaminda ham petrol tagimaciliginda 6nemli bir lojistik merkez durumuna gelmistir.
Ug tarafi denizle gevrili olmasi uluslararasi ucuz lojistik faaliyetler i¢in énemli bir
imkandir. Tirkiye sahip oldugu bu jeopolitik konum nedeniyle lojistik sektoriinde

oldukga stratejik bir Gneme sahiptir.

Tiirkiye, dogu bat1 arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda, karayollari, demiryollari, {i¢ tarafin1 ¢evreleyen denizleri, hava limanlari
ve dagitim merkezleri ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Bat1 Avrupa, Balkanlar,
Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglanti merkezi
konumundadir. Ulkemizin insanlik tarihinin en énemli ve dogal lojistik sirkiilasyon

hatt1 olan ipek yolu iizerinde olmasi, konumuna bagli sansini ylikseltmektedir.
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Ulkemizin gecikme siirecindeki en énemli sebep, lojistigin kapsam itibariyle
Ooneminin anlagilamamasi, sadece bir tasimacilik faaliyeti olarak goriilmesi ve lojistik
sektoriinliin alt yapisina gerekli yatirnmlarin zamaninda yapilamamis olmasi

gosterilebilir.

Global lojistik hareketlerinin artmasina paralel olarak, lojistigin calisma
yapisi ve 1is slireclerinde; entegre tasimacilik, trafik sorunlarinin onlenmesi,
maliyetlerin diigiiriilmesi, ¢evreye duyarlilik gibi yeni temalar giindeme gelmistir.
Ortaya cikan tiim bu lojistik faaliyetler ve farkliliklar lojistik koylerin dogmasini
gerekli kilmistir.

Lojistik koyler, tagima tiirlerinin bir araya gelmesini saglayarak tagimacilikta
verimliligi arttirmakta, tedarik zincirindeki kopukluklar giderilmekte, sonu¢ olarak

da biirokratik, sosyal ve ekonomik bir¢ok soruna ¢éziim getirilmektedir.

Tiirkiye gibi genis cografyaya sahip {ilkelerde, karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu imkanlarini etkin bir sekilde kullanacak kombine tasimacilik
yaklasimina ihtiya¢ vardir. Ulasim alanindaki son yillarda goriilen atilimla iilkemiz
icin iyi bir lojistik gelecek vaat etmektedir. Tranmsit lojistik imkdnlari ¢ok iyi

degerlendirilmelidir.

Lojistik kdy projelerinde; garaj, giimriik, depo,/antrepo, bakim hizmetleri,
insan ve diger canlilar agisindan da sosyal, saglik ve karantina hizmetleri gibi
sektoriin ihtiya¢c duydugu tiim bilesenler bir araya getirilmektedir. Boylece yonetim,

denetim ve biirokratik islemler hizlanip, kolaylasmaktadir.

Ulkemizde basta TCDD olmak iizere kamu kurumlari, Mesleki Kuruluslar ve
Ozel tesebbiis lojistik kdy kurulum c¢alismalarina hiz vermistir. Bu husus
sevindiricidir. Ancak, lojistik koyler biiyiik yatinm gerektirmekte olup bu
yatirimlarin dogru bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Bu noktada yerin se¢imi
bliylik onem icermektedir. Atil lojistik merkezlerin secimi ve isletmeye alinmasi
bliylik yatirim kayiplarina sebep olacaktir. Bu bakimdan, uygun metotlarla uygun yer

se¢imi ve bu yerlerin giiglii ve zayif taraflarinin ortaya konulmasi gerekmektedir.

Bu ¢alismada, lojistik yerlerin se¢imi i¢in dnerilen model diger matematiksel

modellerden farki, basitligi ve kisa siirede sonuca ulasmasidir. Bununla birlikte en
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hassas tarafi sonuclarinin yorumlanmasina, bunun i¢in de bu alanda istigal eden

uzman ihtiyacina ve gercekci ekonomik verilerin elde edilmesine ihtiyag vardir.

Calismanin uygulama kisminda, iilkemizin kuzey giiney lojistik hattinda yer
alan, baz1 6zellikleri benzer 7 sehir icin bir model denemesi gerceklestirilmistir.
“Delphi uzmanlik uygulamalariyla” yiiriitilen “Cok kriterli agirliklandirma” teknigi,
ele alinan lokasyonlarin 6zellikleri ve lojistik potansiyellerini ortaya koymada kabul

edilebilir ve kiyaslanabilir sonuglar vermistir

Yapilan 3 farkli degerlendirmede ilk tige giren merkezlerin Mersin, Konya,
Bilecik-Boziiyilk ve Eskigsehir oldugu gorilmiistir. Mersin’in  uluslararasi,
digerlerinin ise yerel lojistik Kkriterleri a¢isindan uygun merkezler oldugu, sonuglarin
ekonomik ve sezgisel degerlendirmelere tabi tutuldugunda, s6z konusu metodun

lojistik merkezlerin se¢iminde kullanilabilecegi sonucuna varilmaistir.

Mersin uluslararast yer se¢im kriterlerine gore oldukca yiliksek puan alarak
birinci siraya yerlesmistir. Genel yer se¢imi kriterlerine gore ilk lige girerken, yerel

kriterlerde uygun bir faaliyet hinterlandina sahip olmadig: i¢in diisiik puan almaistir.

Bilecik uluslararas1 kriterlerde biraz zayif kalmakla birlikte diger iki
degerlendirmede ilk iige girebilmistir. Oldukca aktif bir yerel hinterlanda sahip

.....

kazandirmistir.

Konya genel se¢im kriterinde birinci siraya, diger iki kriterde ise ikinci siraya
yerleserek Onemliligini gostermistir. Hava liman1 eksikligi ve deniz baglantisinin
heniiz realize edilememesi en biiyiik engelleridir. Mersin demiryolu baglantisi, hizli
tren ve hava alaninin bir hava liman1 seklinde gelistirilmesi, kuzey — giiney baglanti

aksinda 6nemli bir lojistik {issiin olugsmasini saglayacaktir.

Eskisehir, deniz baglantisinin zorlugu sebebiyle uluslararasi lojistik
bakimindan zafiyet gosterse de, yine ilk {i¢ arasina girebilmistir. Yerel yer se¢imi
kriterlerindeki performanst da Eskisehir’in ilk {igte yer almasimi saglamstir.
Ozellikle demir ve karayolu imkanlarini kombine ederek ¢ok fonksiyonel bir yerel

lojistik {is olma yolundadir.
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Sonug olarak lojistik kdyler iilkemiz i¢in 6nemli bir gereklilik haline gelmis,
Onemi anlasilmig, bu hususta 6nemli bir farkindalik yasanmaktadir. Ancak bu siirecin
1yl yonetilmesi, fonksiyonellik, biirokrasi, ¢evrecilik, ekonomiklik ve toplam kalite
konsepti dikkate alinarak, dogru merkezlerin secilmesi ve atil yatirimlara neden
olunmamasi gerekmektedir. Bu hususta  “Delphi wzmanlik uygulamalariyla”
yiirlitillen “Cok kriterli agirliklandirma” tekniginin uygun bir degerlendirme modeli
olabilecegi sonucuna varilmistir. Dolayisiyla bu model {ilkemizde yiiriitiillmekte olan
yeni lojistik merkezlerinin agilmasi faaliyetlerinde, yerel ve uluslararasi bazda

potansiyel belirleme ve yonlendirme bakimindan yol gosterici olabilir.

Tiirkiye’de lojistik  sektoriiniin ~ gelisimini  desteklemek i¢in  “lojistik
kanununun” bir an 6nce olusturulmas: gerekmektedir. Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi
bu konuda calismalarini siirdiirmektedir. Lojistik ile dolayli veya direk iligkisi olan

devlet kurumlarinin da bu ¢aligmalara dahil olmasinin saglanmasi gerekmektedir.

Lojistik konusunda yatirim ve planlamalarin bir an Once uygulamaya
konulmasi, Tiirkiye’nin kiiresel lojistikte stratejik oneminin siirdiiriilmesi ve kalict
kazanimlara doniismesi acisindan onemlidir. Lojistik {islerin kurulmasi yaninda bu
islerin igletilmesi de onemlidir. Bu konuda egitimli kadrolarin yetismesine ihtiyag
duyulmaktadir. Yapilan akademik ¢aligmalarin yaninda, {iniversitelerde bu ihtiyaci

karsilayacak yeni boliimlere ihtiyag vardir.

Lojistik Kdylerinin bilimsel yontemlerle belirlenmesi, kisa, orta ve uzun
vadede Tiirkiye’nin kazanimlarmi artiracak, geri doniilmez hatalar1 onleyecektir.
Delphi yontemi disinda diger Cok Kriterli Karar Verme yontemleri uygulanabilir, bu
konu diger arastirmacilarin yeni yontemleri bu tiir calismalarda kullanmas1 faydali

olacaktir.
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